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Resumen 
Este trabajo analizó el mercado de los combustibles (Diesel y Gasolina) en Colombia que 
se caracteriza por ser altamente regulado, y se centró en particular en el impacto de la 
fijación de precios para Ecopetrol S.A que es la compañía estatal de Petróleo y Gas del 
país. 
La regulación de los precios de los combustibles emitida en los últimos años muestra una 
tendencia hacia la liberación de precios y hacia la apertura del mercado de combustibles 
a terceros diferentes a Ecopetrol. Para medir el impacto que tendría la liberación, se 
realizaron dos modelos de simulación en los cuales se evaluó el impacto económico a 
corto y largo plazo de dicha liberación para Ecopetrol, el Gobierno y los Consumidores. 
Los resultados de la simulación mostraron que para el Refinador, en este caso Ecopetrol, 
continuará siendo un monopolio natural y no tendrá problemas de competencia en el 
corto plazo porque el mercado tiene muchas barreras de entrada, entre ellas las grandes 
inversiones en infraestructura. Para el Gobierno sería beneficioso porque se evitaría el 
pago de los subsidios. Para los consumidores podría ser beneficioso en cuando los 
indicadores del mercado internacional estén a la baja, pero perjudicial cuando estén 
subiendo. 
En el largo plazo en un escenario de precios muy bajo, podría llegar a constituirse en un  
riesgo para Ecopetrol, pues los costos de refinación no son competitivos, sin embargo las 
modernizaciones de las refinerías del país generaran mejores márgenes que los de la 
actualidad. En algunos años la infraestructura portuaria y de almacenamiento que están 
desarrollando terceros en el país, podría generar oportunidades de importación a precios 
competitivos que podrían llegar a ser competitivos con los costos de refinación nacional 
más el transporte, lo que traerá como consecuencia que el monopolio del refinador se 
pierda en regiones costeras. 
 
 
VIII Efecto de la liberación de los precios en el mercado de combustibles de Ecopetrol 
S.A. 
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Abstract 
This paper analyzed the market of fuels (Diesel and Gasoline) in Colombia which is 
characterized by being highly regulated. This work is focused in particular on the impact 
of pricing liberalization for Ecopetrol SA, which is the state-owned Oil & Gas company. 
  
The regulation of prices of fuel issued in recent years shows a trend towards price 
liberalization and market opening. 
 
To measure the impact of price liberalization, it was set two simulation models, one for 
short term and another for long term. Both were made to measure the economic impact of 
price liberalization for Ecopetrol, the Government and consumers. 
 
The simulation results showed that Ecopetrol will continue to be a natural monopoly and 
is not going to have any competition in the short term because the market has many 
barriers to entry, including large investments in infrastructure. The Government could be 
beneficiated because the payment of subsidies would be avoided. For consumers may be 
beneficial when the indicators in the international market have a growing path, but 
harmful when it is decreasing. 
  
In the long term in a context of very low prices, it may become a risk for Ecopetrol 
because refining costs are not competitive. However the modernization of the country's 
refineries will generate better margins than today. In some years the ports infrastructure 
and storages will be growing. It could generate opportunities for importations at 
competitive prices that could mean that the monopoly of the refiner will be lost in coastal 
regions. 
 
Keywords: prices, fuel, gasoline, diesel, regulation, Price liberalization, regulation, 
energy. 
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Introducción 
 
Es indudable la importancia económica de los precios de los combustibles en el país por 
su alto impacto en la inflación y por ser el motor que impulsa el comercio y el transporte 
de Colombia. 
El  Ministerio de Minas y Energía (MME) tiene dentro de sus funciones “definir precios y 
tarifas de la gasolina, diesel (ACPM), biocombustibles y mezclas de los anteriores”. Esta 
función debe estar acorde con las metas del Banco de la República en materia de 
inflación. 
Por otro lado, el MME respalda la viabilidad de Ecopetrol S.A. que, además de ser el 
productor monopólico de combustibles de Colombia1, es la compañía más grande del 
país con mayoría  accionaria del Estado y una fuente importante de recursos para las 
finanzas estatales. 
 
La regulación de los precios de los combustibles emitida en los últimos años muestra una 
clara tendencia hacia la liberación de precios y hacia la apertura del mercado de 
combustibles a terceros. Esto se evidencia desde las resoluciones de precios de la 
Gasolina y el Diesel emitidas en 1998 (Resoluciones 82438 y 82439) en las que se 
indexa el Ingreso al Productor (IP) a un precio paridad importación, y más recientemente 
con la resolución de subsidios (Resolución 180552 de 2010) en la cual se define que los 
combustibles se reconocerán a Ecopetrol a precio de oportunidad calculado como 
Paridad Exportación y adicionalmente invita explícitamente a terceros diferentes a 
Ecopetrol S.A. a que participen del mercado nacional con la realización de importaciones 
de producto. 
 
Los altos precios de los productos internacionales son restricciones para que la liberación 
de los precios se convierta en una realidad, pues implicaría trasladar a los consumidores 
finales la volatilidad del mercado de commodities.  
 
                                               
1
 En el país existen 7 refinadores certificados por el Ministerio de Minas y Energía, sin embargo su 
participación en el Mercado no excede el 2% 
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Esto hace que hoy en día aún se tenga un esquema regulado en el cual el MME 
mensualmente establece precios mediante una regla de precios que tiene en cuenta 
aspectos como los precios internacionales de los combustibles, la inflación, la política de 
fomento a los biocombustibles, el contexto socio político, etc. Los precios se definen 
mensualmente, y en muchas ocasiones se decide que no varíen de mes a mes, a pesar 
de que los indicadores internacionales cambian diariamente. 
 
El presente trabajo tiene como objetivo principal determinar el impacto que tendría la 
liberación de precios de la Gasolina y el Diesel en Colombia sobre el mercado de 
Ecopetrol que es el refinador más grande del país. 
 
La posibilidad de la liberación de precios, entendida como la libre fluctuación del ingreso 
al productor (IP) según los indicadores del mercado internacional, conllevaría a una 
situación de riesgo para el mercado de Ecopetrol. 
 
La hipótesis del trabajo es que si se liberan los precios de los combustibles el Refinador 
se beneficiará porque recibirá de inmediato el ingreso al productor pues no tendrá que 
esperar el pago de los subsidios causados que en ocasiones toma meses para al fin ser 
recaudado. Se estima que el Refinador continuará siendo un monopolio natural y no 
tendrá problemas de competencia en el corto plazo porque el mercado tiene muchas 
barreras de entrada, entre ellas las grandes inversiones en infraestructura. Para el 
Gobierno sería beneficioso porque se libraría del pago de los subsidios. Para los 
consumidores podría ser beneficioso en cuando los indicadores del mercado 
internacional estén a la baja, pero perjudicial cuando estén subiendo. 
  
En el largo plazo en un escenario de precios muy bajo, podría llegar a constituirse en un  
riesgo, pues los costos de refinación no son competitivos, sin embargo las 
modernizaciones de las refinerías del país generaran mejores márgenes que los de la 
actualidad. 
 
En algunos años la infraestructura portuaria y de almacenamiento que están 
desarrollando terceros en el país, podría generar oportunidades de importación a precios 
competitivos que podrían llegar a ser competitivos con los costos de refinación nacional 
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más el transporte, lo que traerá como consecuencia que el monopolio del refinador se 
pierda en regiones costeras.  
 
Este análisis no abarca las tarifas de transporte del Sistema Nacional de Poliductos 
(SNP) que también son reguladas, debido a que este es un tema de gran amplitud y 
complejidad que requeriría un estudio propio. En la actualidad se está estudiando por 
parte del MME unas modificaciones en la regulación de estas tarifas. 
  
En este trabajo en primer lugar, se estableció un marco teórico que revisó la teoría 
microeconómica de monopolio, precios de mercado, precios regulados, integraciones y 
excedente para el consumidor y el productor. Este marco permitió ubicar la posición de 
Ecopetrol en la teoría económica y sirvió de guía para revisar los aspectos relevantes a 
analizar en el contexto de una liberación de precios de los combustibles. 
 
En el capítulo dos se describe la regulación vigente en materia de cadena de distribución 
de los combustibles y de precios de los combustibles. Esta información ayuda a ubicar al 
lector en la manera en que se fijan los precios de los combustibles en Colombia y la 
filosofía detrás de la regulación. En este capítulo se profundiza en la revisión de la 
evolución de la regulación de precios y se enmarca la misma en la política de liberación 
que el MME ha implementado desde 1998.  
 
En el tercer capítulo se hace una descripción detallada del mercado de combustibles en 
Colombia que permite trazar los límites de los agentes de la cadena y entender su 
contribución en el mercado. 
 
El cuarto capítulo contiene los modelos desarrollados en la tesis. El modelo 1 hace una 
revisión del pasado y se simula mediante un modelo de estructura de precios cuál habría 
sido el impacto para Ecopetrol, el Gobierno y los Consumidores de una liberación de 
precios en los años 2012 y 2013. El modelo 2 es una proyección con dos escenarios de 
precios internacionales a 15 años que pretende observar si se podría presentar 
oportunidades para competidores en el mercado nacional de combustibles. Estos 
competidores pueden ser refinadores nuevos que empiecen a operar en el lapso de 
tiempo proyectado o importadores. 
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En el quinto capítulo se encuentra la conclusión de la tesis donde después de analizar los 
resultados, se concluye que la hipótesis planteada es congruente con las cifras de los 
modelos utilizados en el trabajo. La liberación de precios puede generar en el largo plazo 
pérdidas de mercado para Ecopetrol que es el Refinador monopólico de Colombia, pero 
traería beneficios al Estado al eliminar los subsidios a los consumidores. 
 
  
 
1. Marco Teórico  
En este marco teórico se ubicará a Ecopetrol dentro de la teoría económica en su papel 
como firma monopólica de una economía. Se explicará como dice la teoría que deberían 
ser sus características. Luego se citarán artículos que hablen de experiencias 
internacionales de desregulación en precios de un mercado monopólico. Xxx buscar más 
bibliografía del tema. 
1.1 Monopolio Natural2 
Una empresa tiene poder de monopolio cuando tiene la capacidad de fijar un precio 
superior a su costo marginal y la cantidad de en la que el precio es superior al costo 
marginal depende inversamente de la elasticidad de la demanda a la que se enfrenta la 
empresa. 
Cuando sólo hay una empresa en el mercado, su curva de demanda es la misma curva 
del mercado. 
La menor elasticidad de demanda genera un mayor poder en el mercado y puede llevar a 
situaciones en que la empresa única del mercado lleve sus  precios muy por encima del 
costo marginal. 
En el siguiente diagrama se muestra la perdida irrecuperable de eficiencia que puede 
provocar el poder monopólico al vender por encima del precio de mercado competitivo PC 
(donde se cruza la curva de ingreso medio (demanda) con la de costo marginal). 
Debido a que en el monopolio el precio es más alto (Pm), los consumidores compran 
menos perdiendo una cantidad de excedente (rectángulo A). Los consumidores que no 
pueden comprar a precio monopólico (Pm) pero si compraría a precio de competencia (Pc) 
pierden excedente representado por el triángulo B. 
                                               
2
 PINDYCK, Robert S. y Rubinfeld, Daniel L, “Microeconomía”. 8a  edición, 2013.  
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El productor gana el rectángulo A por vender a más alto precio pero pierde el triángulo C 
porque sería lo obtenido por vender más cantidad (Qc – Qm). 
Al restarle la pérdida del excedente del consumidor al excedente del productor, se ve una 
pérdida neta del excedente que se representa en el gráfico por B + C. 
 
 
Figura 1-1: Diagramación de la pérdida de eficiencia provocada por el poder de 
monopolio3 
 
La regulación de los precios es una de las herramientas que tiene el Estado para limitar 
el poder de los monopolios y evitar las pérdidas irrecuperables de eficiencia. Sin embargo 
una regulación de precios que los lleve a estar por debajo de los de competencia llevaría 
a una escasez de producto, y si el precio se regula por debajo del costo, la empresa 
pierde dinero y quiebra.   
 
 
 
 
 
                                               
3
 Ibidem. 
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Figura 1-2: Regulación de precios en monopolio natural4 
 
Existe un tipo de monopolio al que se le denomina natural y es cuando una empresa 
puede realizar toda la producción del mercado con un costo menor que si hubiera varias 
empresas. Si una empresa es un monopolio natural, es más eficiente dejar que 
abastezca a todo el mercado que tener varias empresas que compitan entre sí. 
Una compañía puede constituirse en monopolio natural por tener economías de escala 
(costos medios y marginales decrecientes) en todos sus niveles de producción. 
1.2 Empresas Integradas Verticalmente5 
Las empresas integradas verticalmente, es decir que sus divisiones producen piezas que 
son insumos para obtener el producto acabado, tienen grandes ventajas y también 
decisiones complejas de precios. 
Además de las ventajas de oportunidad y precisión en la cadena productiva que se 
genera con la integración vertical (lo cual también puede ser logrado con contratos bien 
redactados con proveedores), se logra evitar el problema de la “doble marginalización”.  
                                               
4
 Ibidem. 
5
 PINDYCK, Robert S. y Rubinfeld, Daniel L, “Microeconomía”. 8a  edición, 2013.  
10 Efectos de la liberación de los precios en el mercado de combustibles de 
Ecopetrol S.A. 
 
Esta doble marginación se da por la puja de las empresas monopólicas para ganar un 
margen mayor a su costo marginal en cada uno de los insumos que vende a la siguiente 
empresa para dar lugar al producto final. Se tendrá entonces una acumulación de 
márgenes que se reflejarán en el precio del producto final de la última empresa 
vendedora. 
Una empresa integrada realizará la búsqueda de un margen único que remunere toda su 
actividad productiva que es inferior a la sumatoria de márgenes de compañías 
individuales. 
Existe un reto importante al que se enfrentan las empresas integradas verticalmente y es 
la definición de los precios de transferencia, los cuales son los precios internos a los que 
se venden las piezas de las divisiones superiores de una empresa a las inferiores. Estos 
deben ser definidos correctamente pues son los que determinan el nivel de producción 
en cada una de las divisiones. 
En las compañías en las que no hay mercado exterior competitivo, el precio de 
transferencia maximiza el beneficio es el que iguala el costo marginal y el ingresos 
marginal de cada división. Si el mercado exterior competitivo existe, habrá un precio de 
mercado que se convierte en el precio óptimo de transferencia. 
1.3 Situación de Ecopetrol en el Mercado de Combustibles 
Ecopetrol es un monopolio en la producción de combustibles en el país y se constituye 
como un monopolio natural debido a que es la compañía que puede vender con menor 
costo en el mercado debido a la naturaleza misma de la producción y comercialización de 
combustibles. 
La refinación requiere inversiones millonarias de largo plazo, sin embargo este no es la 
principal barrera para un posible competidor. Se suma el hecho de que la demanda 
nacional de combustibles está totalmente cubierta por Ecopetrol y no se prevé que en el 
futuro existe un crecimiento tan importante de ésta que viabilice la entrada de un tercero 
en este sector. 
De otro lado, Ecopetrol es una compañía integrada verticalmente, lo que le permite evitar 
el problema de doble marginación que tendría si no fuera dueña de parte de la 
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producción de crudos (materia prima de los combustibles) que usa para los procesos de 
refinación. 
Por ser un monopolio de un sector importante como es el de combustibles, está regida 
bajo un estricto régimen regulatorio en materia de calidad de los productos que 
comercializa, la cadena de distribución y comercialización y los precios. 
Los precios de venta a clientes, que son los mayoristas del mercado de combustibles en 
Colombia, son regulados con la filosofía de costo de oportunidad. Este mismo criterio se 
aplica a los precios de transferencia con que se realizan los análisis de producción en 
sus divisiones intermedias (intersegmentos). Eso se debe a que los productos de cada 
uno de los segmentos tienen un mercado exterior competitivo que podría reemplazar al 
de la compañía en caso de que el costo de producción fuera superior al de mercado. 
La regulación de precio de los combustibles, no sólo ha generado que el precio no sea 
inferior al costo de oportunidad de los productos, sino que en ocasiones el precio ha sido 
intervenido hasta ser inferior al costo marginal, lo que ha generado subsidios a los 
consumidores. 
Para el mercado nacional, Ecopetrol (como grupo empresarial, incluyendo a Reficar S.A.) 
tiene una función de beneficio igual a los ingresos menos los costos    =  − . 
 
La función de demanda de combustibles se puede expresar de siguientes forma6: 
	 = 
	
	
	
     (3.4) 
Donde i es el tipo de producto, en el periodo t. 
 
La regulación de precios de los combustibles en el país hace que el precio que Ecopetrol 
recibe en el momento t por la venta de sus productos sea de la siguiente forma: 
 
	 = 1 +	 − 	   (3.5) 
 
                                               
6
 ROMER, David, “Macroeconomía Avanzada”, Tercera Edición. Página 318. Universidad de 
California, Berkeley. 2006 
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Donde g representa el producto Gasolina, sin embargo esta función aplica de la misma 
forma para el caso del Diesel. 
 
Pgtr  es el precio de reconocimiento por la venta de Gasolina, y que es establecido por el 
MME, es decir el que conforma realmente los ingresos de los estados financieros de la 
compañía. Mg es el margen de ganancia para el producto y S es el subsidio que tiene el 
consumidor final por este producto. 
 
El precio que maximiza el beneficio de la compañía por la venta de gasolina en el 
momento t es igual a Pgt*= Cmg. 
 
La regulación del precio de los combustibles genera distorsiones en el mercado, debido a 
que la fórmula de la regulación, por ser una aproximación teórica al precio de oportunidad 
de mercado, rara vez es equivalente al precio óptimo que maximiza el beneficio. 
 
Si St > Mgt, se genera una pérdida de valor por la venta de la gasolina para Ecopetrol y 
sus accionistas porque Pgt* > Pgtr, en el caso contrario, si St < Mgt, se genera un 
sobrecosto del galón de gasolina para el Estado que es el que reconoce el subsidio a 
Ecopetrol, ya que Pgt*< Pgtr. Si St = Mgt, entonces Pgt*= Pgtr 
 
En la siguiente figura se muestra los cambios en las ganancias del productor en el 
escenario de control de precios de los combustibles en el país: 
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Figura 1-3: Diagramación de escenario de precios regulados de los combustibles7 
 
 
 
La anterior gráfica basada en la del libro de microeconomía de Pindyck muestra los dos 
escenarios enunciados anteriormente. 
 
En el primer escenario, el precio regulado Pgtr1 es inferior al precio óptimo Pgt*, lo que 
genera una ganancia para el Estado que es igual a A-B, y una pérdida para el productor 
que es igual a A + C. 
 
En el segundo escenario, el precio regulado Pgtr2 es superior al precio óptimo Pgt*, lo que 
genera una ganancia para el productor que es igual a D+B. 
 
De esta forma se ubica a Ecopetrol como un caso de una firma monopólica integrada 
verticalmente en un mercado completamente regulado que se enfrenta al reto de seguir 
siendo rentable y crecer en un contexto cambiante que le va a exigir realizar acciones en 
diferentes frentes. 
                                               
7
 PINDYCK, Robert S and Daniel Rubinfeld, “Microeconomics” Fifth Edition. 2001. Pág 190. 
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Lo primero es que los precios internacionales de referencia para el mercado de 
combustible varían, pero la compañía no puede responder dinámicamente al mercado  
debido a que sus precios están determinados por una fórmula establecida por el 
Gobierno. De otro lado, la producción es insuficiente para cubrir la demanda total, por lo 
que se requiere importar productos para cubrir la demanda faltante, lo que ha tenido 
repercusiones importantes en la estructura de costos de la empresa. 
De otro lado la obsolescencia de las refinerías actuales frente al desfase del tipo de 
materia prima propia a la que tiene acceso la compañía versus la que requieren las 
plantas, hace que hayan planes de modernización que requieren altas inversiones que 
deben ser recuperadas con ingresos que tienen precios regulados. 
En el siguiente capítulo se revisará el marco regulatorio que permite entender mejor las 
oportunidades y barreras del sector de combustibles en Colombia. 
  
 
2. Marco Regulatorio 
La regulación del mercado de combustibles es bastante amplia por lo tanto se abordará  
únicamente lo que tiene que ver con gasolina y diesel por ser el tema de interés de este 
trabajo. 
2.1 Cadena de distribución de Combustibles Líquidos8 
 
El artículo 61 de la Ley 812 de 2003 establece que los agentes de la cadena de 
distribución de combustibles líquidos derivados del petróleo, con excepción del GLP, son 
el Refinador, el Importador, el Transportador, el Almacenador, el Distribuidor Mayorista, 
el Distribuidor Minorista y el Gran Consumidor. 
Figura 2-1: Cadena de distribución. Fuente: Documento Interno Ecopetrol 
 
 
La regulación de la cadena de distribución de combustibles líquidos (reglamento técnico), 
se encuentra establecida en el Decreto 4299 de 2005, el cual establece los requisitos, 
                                               
8
 Extractado de documento interno de la Gerencia Nacional de Refinados y Crudos de Ecopetrol 
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obligaciones y el régimen sancionatorio, aplicables a los agentes de la cadena de 
distribución de combustibles, señalados en el artículo 61 de la Ley 812 de 2003. El 
Decreto 4299 fue modificado por el Decreto 1333 de 2007 y 1717 de 2008. Estas 
modificaciones incluyen la eliminación de algunos requisitos, la inclusión de otros y 
modifica algunas definiciones. 
2.2 Refinación / Importación de Combustibles Líquidos 
 
En cuanto a la actividad de Refinación / Importación de Combustibles Líquidos, el 
Reglamento, Decreto 4299, establece que: 
 
El refinador solamente podrá distribuir los combustibles líquidos derivados del petróleo 
que produzca a otro refinador, al distribuidor mayorista, al distribuidor minorista a través 
de estación de servicio de aviación y marítima, al gran consumidor con instalación fija 
que consuma Acpm en volúmenes iguales o superiores a cuatrocientos veinte mil 
(420.000) galones mes y al gran consumidor con instalación fija que consuma 
combustibles para quemadores industriales (combustóleos - fuel oil), y/o gasolina natural 
- nafta. 
 
 
El importador podrá suscribir contratos o acuerdos para distribuir o consumir el 
combustible líquido derivado del petróleo importado con el refinador, el distribuidor 
mayorista, el distribuidor minorista, a través de estación de servicio de aviación y 
marítima, el gran consumidor con instalación fija que consuma Acpm en volúmenes 
iguales o superiores a cuatrocientos veinte mil (420.000) galones mes y el gran 
consumidor que consuma combustible para quemadores industriales (combustóleos - fuel 
oil). 
 
El precio de venta - Ingreso al Productor – para el mercado nacional de la Gasolina Motor 
Corriente y el Diésel se encuentran regulados. Son fijados por el Ministerio de Minas y 
Energía. El Gobierno Nacional establece el ingreso al productor con base en el costo de 
oportunidad que significa en este caso la remuneración que recibiría un productor de 
combustibles en Colombia al vender sus productos en un mercado eficiente como lo es el 
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de la costa del Golfo de los Estados Unidos, en donde existe una oferta competitiva (con 
refinerías de alta eficiencia y suministro de crudos adecuado) y una demanda estable.  
 
La actual regulación de precios busca contar con un mercado eficiente y competitivo en 
la producción de combustibles y viabilizar la inversión en infraestructura de refinación a 
largo plazo. Mantener el costo de oportunidad en Colombia, asegura que el precio que 
paga el consumidor final esté basado en un valor de mercado, competitivo y eficiente, 
que a su vez permite realizar las inversiones en infraestructura de refinación para sustituir 
en el largo plazo las importaciones y garantizar la calidad de los combustibles. De igual 
manera permite incentivar la competencia en este segmento de la cadena. El tema de 
precios se revisará con mayor profundidad en la siguiente sección 2.2.  
 
La calidad de la gasolina y del diésel, y sus mezclas con biocombustibles, que suministra 
el refinador / importador, se encuentran reguladas conjuntamente por el Ministerio de 
Minas y energía y el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible y definidas en la 
Resolución 182087 de 2007 (diesel) y 1180 de 2006 (gasolina). 
 
2.3 Transporte de Combustibles Líquidos (Poliductos) 
 
La actividad de transporte se encuentra regulada, especialmente la que se realiza por 
poliductos puesto que se constituye en un monopolio natural. La función de regulación 
fue reasignada del Ministerio de Minas y Energía a la CREG mediante el Decreto 4130 
de 2011.  
 
El Decreto 4299 de 2005 (Reglamento de la Cadena de Combustibles Líquidos) 
establece los siguientes medios de transporte: i) terrestre; ii) poliductos; (iii) marítimo; iv) 
fluvial; (v) férreo y (vi) aéreo. Con respecto al transporte por poliductos, el Decreto 
determina en su Artículo 19, que éste se regirá por el reglamento de transporte – ROT – 
que para el efecto expida el Ministerio de Minas y Energía. A la fecha de elaboración de 
este trabajo aún no se ha expedido el ROT. 
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El artículo 12 de la Ley 681 de 2001 facultó al Gobierno por conducto del Ministerio de 
Minas y Energía, para reglamentar las tarifas de transporte a través del sistema de 
poliductos. El artículo 13 de la misma ley, declaró de acceso abierto a terceros el sistema 
de transporte por poliductos de Ecopetrol S.A y ordenó garantizar tal acceso de acuerdo 
con el principio de trato no discriminatorio. 
 
Las Tarifas de Transporte por Poliductos se encuentran reguladas de acuerdo con la 
metodología establecida en la Resolución No. 180088 de enero 30 de 2003 y obedece a 
los principios establecidos en la Ley 681; tarifas máximas en pesos por kilómetro galón 
para los poliductos. Las tarifas son entendidas como una señal por distancia, sin 
embargo ha sido necesario su ajuste posterior para establecer algunas compensaciones 
entre tramos de manera que se viabilicen trayectos estratégicos como Yumbo - 
Buenaventura.  
 
 
Antes de ser entregado el producto al Distribuidor Mayorista, el combustible es marcado 
con un producto químico de manera que pueda ser detectable la distribución ilícita de 
combustibles, ya sea porque el producto haya sido robado o porque se trate de 
contrabando. La tarifa de marcación es regulada mediante el Decreto 1503 de 2002. 
Mensualmente el MME a través de resoluciones define su valor, el cual se encuentra 
alrededor de los $6 pesos / galón. El mismo Decreto 1503 establece que Ecopetrol debe 
encargarse de la marcación, situación que debe revisarse, considerando que el 
transporte lo hace CENIT, empresa diferente e independiente a Ecopetrol S.A.  
 
2.4 Distribución Mayorista 
 
Toda persona natural o jurídica que se encuentre interesada en ejercer la actividad de 
distribuidor mayorista de combustibles líquidos debe obtener autorización del Ministerio 
de Minas y Energía, para lo cual demostrará que tiene asegurada la fuente de suministro 
necesaria para el abastecimiento que proyecta realizar, y que en la planta o plantas de 
abastecimiento que tiene a su cargo ha celebrado contratos o acuerdos comerciales de 
suministro de combustibles líquidos derivados del petróleo en volúmenes superiores a 
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dos millones seiscientos mil (2.600.000) galones al mes, de los cuales el setenta por 
ciento (70%) como mínimo debe corresponder a despachos realizados a distribuidores 
minoristas a través de estaciones de servicio automotriz y/o fluvial. 
 
 
El Distribuidor Mayorista podrá suministrar combustibles únicamente al distribuidor 
mayorista, al gran consumidor y al distribuidor minorista, que cuenten con autorización 
del Ministerio de Minas y Energía. Así mismo se le autoriza la distribución de 
combustibles directamente a las embarcaciones, en aquellos casos en que las plantas de 
abastecimiento cuenten con muelles. Debe abstenerse de vender combustibles líquidos 
derivados del petróleo a aquellos agentes de la cadena con los cuales no se tenga un 
contrato o acuerdo comercial de suministro y, adicionalmente, con aquellos distribuidores 
minoristas a través de estación de servicio automotriz y fluvial que no tengan exhibida su 
marca comercial. 
 
 
El Distribuidor Mayorista está obligado a pagar la sobretasa en los municipios reportados 
por el Distribuidor Minorista, quien a su vez deberá informar el destino final de los 
combustibles al momento de la facturación. 
 
 
2.5 Distribución Minorista 
 
De acuerdo con el Decreto 4299 de 2005, la actividad de distribución minorista se puede 
ejercer a través de una estación de servicio (automotriz, de aviación, fluvial o marítima) o 
como comercializador industrial. Al igual que para las demás actividades, se debe 
obtener autorización del Ministerio de Minas y Energía o de la autoridad en quién este 
delegue. 
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Para aclarar las anteriores afirmaciones es necesario referirnos a la regulación vigente de 
los precios de los Combustibles en Colombia. 
 
2.6 Regulación del precio de los combustibles en 
Colombia 
 
“La regulación de los precios de los combustibles desde mediados de los años setenta 
tiene como sustento legal los decretos 2104 de 1974 y 1736 de 1975 del Ministerio de 
Minas y Energía (MME), los cuales se complementaron posteriormente con la Ley 1ra de 
1984. Esta legislación le asignó al MME la función de establecer la política de precios de 
los derivados del petróleo y el gas natural, de fijar su estructura y de decretar los 
aumentos periódicos.  
 
Hasta finales del año 1998 la política de fijación de los precios de la Gasolina y el ACPM 
(Diesel), estaban ligados directamente con políticas macroeconómicas de control a la 
inflación y se hacían aumentos escalonados en dos o tres momentos del año. 
El 23 de diciembre de 1998 el MME expidió las resoluciones 82438 y 82439, las cuales 
fijaron la estructura de precios para la producción o importación, distribución y venta de la 
gasolina motor corriente y del ACPM, respectivamente. Posteriormente, la política de 
precios fue afianzada mediante el Decreto 70 de 2001 del Ministerio de Minas y Energía 
y los lineamientos del CONPES 2002, el Plan Nacional de Desarrollo 2003-2006 y el 
CONPES 2003. 
 
Los objetivos principales de la política de precios de los combustibles desde 1998 fueron: 
 
1. Incentivar la entrada de nuevos competidores al mercado de los combustibles 
mediante la fijación del precio al productor (“ingreso al productor”), de acuerdo 
con el costo de oportunidad de importar el combustible que se vendía 
internamente (precio de paridad importación). Este producto debía colocase en el 
centro de mayor producción y distribución del país (puerto de Barrancabermeja). 
Por este motivo a partir de diciembre de 1998, el MME adoptó una nueva 
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formulación para la fijación de los precios de la gasolina corriente y el diesel en la 
cual el precio al productor y/o importador fluctuaban mensualmente de acuerdo 
con las variaciones de sus precios internacionales y de la tasa de cambio. 
 
2. Desmontar el subsidio a los combustibles, el cual tenía su origen en un precio de 
venta al consumidor final que estaba por debajo de su costo. 
 
3. Eliminar los costos fiscales del subsidio. Hasta el año 2006 dichos costos estaban 
implícitos en los resultados financieros de Ecopetrol, ya que vendía los 
combustibles que producía o importaba por debajo de su costo. Dichos costos 
eran asumidos por la Nación, ya que se materializaban como una menor 
transferencia de utilidades por parte de la empresa. 
 
4. Eliminar las ineficiencias económicas en la demanda de combustibles debido al 
mantenimiento de un precio por debajo del de mercado. 
 
5. Independizar los ajustes del precio de los combustibles de la inflación, con lo que 
se pretendía eliminar el componente inercial que aportaban estos bienes a la 
inflación total.” 9 
 
Sin embargo, esta metodología establecida no fue aplicada por mucho tiempo y el MME 
estableció mes a mes la estructura de precios de la Gasolina y el Diesel mediante 
resoluciones que modificaban las resoluciones 8 2438 y 8 2439 de diciembre de 1998. 
Antes de 2006 no había reconocimiento a Ecopetrol de las pérdidas que se causaban por 
la venta de sus productos por debajo de su precio de mercado y el precio al que 
facturaba a los mayoristas correspondía el que constituía sus ingresos por ventas 
nacionales de Gasolina y Diesel. 
                                               
9
 RINCÓN, Hernán (2009). Precios de los combustibles e inflación. Borradores de Economía No. 
581. Banco de la República. 
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“A partir de finales de 2006 hubo tres modificaciones sobre la política de precios de los 
combustibles del país. La primera definió el subsidio a los combustibles (artículo 1 de la 
Resolución 180414 del 23 de marzo de 2007, MME) e hizo explícito el costo del subsidio 
y lo adjudicó a la Nación (artículo 48 de la Ley 1110 del 27 de diciembre de 2006 o Ley 
del Presupuesto Nacional para el año 2007). De esta manera, se reconoció el costo que 
estaba siendo asumido por los productores o importadores.  
 
Figura 2-2: Representación de la generación de subsidios de los combustibles. 
 
 
 
El subsidio en pesos para el productor o refinador de combustibles se definió de la 
siguiente manera: 
 
 = ∑  ∗  −  ∗  !        (3.1) 
  
Donde: 
 
Sx: Corresponde al monto del subsidio (diferencial de compensación) para la gasolina 
motor corriente o el ACPM, según corresponda, para el mes x en pesos ($), siempre que 
Sx sea mayor que cero (0).  
 
n: Corresponde al número de días del mes x. 
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PIi: Corresponde al precio Internacional en dólares por galón (US$/galón) de la gasolina 
motor corriente o el ACPM, según corresponda, para el día i, tal como se define en los 
siguientes artículos.  
 
Ti: Corresponde a la Tasa Representativa del Mercado para el día i en pesos por dólar 
($/US$). 
 
IPx: Corresponde al Ingreso al Productor regulado para el mes x en pesos por galón ($/ 
galón).  
 
Vi: Corresponde al Volumen de entrega en galones al mercado nacional de la gasolina 
motor corriente o el ACPM, según corresponda, en el día i.  
 
x: Corresponde a cada uno de los tres (3) meses del trimestre. 
 
El registro del subsidio en las operaciones financieras de Ecopetrol y en el Presupuesto 
General de la Nación se hizo obligatorio con la privatización del 10% de Ecopetrol en el 
año 2007, ya que la nueva naturaleza legal y económica de la empresa hacía que los 
precios de venta de sus productos se debían realizar a precios de mercado”10. 
  
Ecopetrol S.A. por su naturaleza mixta no está obligada a incurrir en pérdidas por la 
aplicación de la política de regulación de precios del Ministerio de Minas y Energía, sin 
embargo por ser su mayor accionista el Estado colombiano, su aporte es acatar las 
medidas que buscan no generar impactos en los consumidores finales de los 
combustibles, generando una facturación menor que luego (trimestralmente) le es 
reconocida por el Ministerio de Minas a “precio de mercado”11. 
 
Así, el precio “Ingresos al Productor” que aparecía como uno de los componentes en la 
estructura de precio de venta al público (PVP) de la Gasolina y el Diesel, que 
                                               
10
 ibidem. 
11
 Es de aclararse que si bien mensualmente Ecopetrol envía al MME el estado de generación de 
subsidios, es potestad del Gobierno Nacional el momento y la forma en que se realiza el 
reconocimiento de estos subsidios, el cual usualmente se realiza acumulado anual. 
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mensualmente estableció por resolución el Ministerio de Minas a partir de 2006, empezó 
a ser diferente al precio que constituía el ingreso de Ecopetrol en sus estados 
financieros. Este último se regía ahora por una fórmula de precio de mercado. 
 
La definición de “precio de mercado” cambió el precio de referencia al productor de 
combustible del precio de paridad de importación (Resoluciones 82438 y 82439 de 1998) 
al precio de paridad de exportación mediante la Resolución 180414 del 23 de marzo de 
2007, que posteriormente fue modificada por la Resolución 180522 de marzo de 2010 
que incluyó en la fórmula el reconocimiento de las diferentes calidades de Diesel que se 
producen en el país. Este cambio buscó que el precio reflejara un costo de oportunidad 
más aproximado a la realidad del país, y que tuviera en cuenta también las variaciones 
del mercado internacional de los combustibles.  
 
Las fórmulas del Diesel y la Gasolina que están vigentes en la regulación como precio 
paridad exportación o precio de reconocimiento de subsidios a Ecopetrol12, están 
descritas de manera detallada en el Anexo A de este documento.  
 
En esta misma resolución (180522), en el parágrafo 3 se establece que: “en el evento en 
que del cálculo del Sx de la gasolina motor corriente o del ACPM se obtengan valores 
negativos (diferencial de participación), dichos valores se descontarán entre ambos 
productos, si hay uno negativo y otro positivo, o en el cálculo del mes o meses siguientes 
del respectivo trimestre, según corresponda, de tal forma que si al final del cálculo de la 
posición neta trimestral siguen existiendo diferenciales de participación, éstos serán 
girados al Fondo de Estabilización de Precios – FEPC de acuerdo con lo señalado en el 
artículo 9º del Decreto 4839 de 2008 o en las normas que lo modifiquen o sustituyan”13. 
 
El Fondo de Estabilización de Precios de los Combustibles en Colombia fue creado 
mediante el Artículo 69 de la Ley 1151 de 2007 del Plan Nacional de Desarrollo 2006-
                                               
12
 Ministerio de Minas y Energía, Resolución 18 0522 de marzo 29 de 2010. 
13
 Ministerio de Minas y Energía, Resolución 18 0522 de marzo 29 de 2010. 
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2010, y tiene por objetivo “atenuar en el mercado interno, el impacto de las fluctuaciones 
de los precios de los combustibles en los mercados internacionales”14. 
 
Este fondo en el año 2011 quedó con un saldo negativo de aproximadamente dos mil 
millones de pesos debido a que los precios internacionales de los combustibles fueron 
muy altos en comparación con los precios regulados. 
 
Figura 2-3: Comparativo indicadores internacionales e ingreso al producto de los 
combustibles 
 
Fuente: Ecopetrol, Vicepresidencia de Suministro y Mercadeo 
En marzo de 2013 la Corte Constitucional se declaró inexequible FEPC, pues, según la 
Procuraduría General de la Nación, “si bien el Fondo se utiliza para contener cambios 
bruscos en los precios, no es válido que se utilice la diferencia negativa como una 
constante desproporcionada o alejada del comportamiento real de los precios 
internacionales de los combustibles, para obtener recursos públicos de una manera 
vedada o indirecta, porque esto va en contra de la justicia tributaria, la libre competencia 
económica y de los derechos de los consumidores”15. Se explicó que este factor 
encarece la canasta de consumo y la base gravable de los impuestos que se pagan con 
el precio de la gasolina. 
 
                                               
14
 CÁRDENAS Valero, Juan Carlos, “Evaluación Económica del Fondo de Estabilización de 
Precios de los Combustibles en Colombia”. Trabajo de Grado, Maestría en Ciencias Económicas. 
Universidad Nacional de Colombia. Bogotá 2010. 
15
 Citado de artículo “Tumban fuente del fondo de estabilización de combustibles”. Septiembre de 
2013. Portafolio.co 
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En 2011 mediante la resolución 181602, el Ministerio de Minas y Energía modificó el 
procedimiento para el cálculo del ingreso al productor de la estructura de precio de venta 
al público de la gasolina motor corriente (con el que se factura a los mayoristas y que 
tiene impacto directo en el PVP), con la implementación de una franja que garantiza un 
margen de estabilidad en el ingreso al productor para que no varíe más de un 3% al alza 
o la baja. Esta decisión buscó mitigar las variaciones en los precios internacionales 
del petróleo y sus derivados a los consumidores finales, teniendo como referencia la 
fijación de los mismos basados en el concepto de costo de oportunidad. Lo anterior 
no modificó el cálculo de precio de mercado reconocido a Ecopetrol por la Gasolina. 
 
Por otro lado, el reconocimiento al transportador (tarifas de poliducto), que componen la 
estructura de precios de los combustibles, es regulado y está calculado con la 
metodología de WACC. 
 
Ecopetrol hasta el año 2012 era el dueño y operador de la infraestructura de transporte 
en el país, pero a partir de enero de 2013 empezó a operar la empresa CENIT como filial 
de logística y transporte, la cual es ahora la administradora de los sistemas de transporte 
de poliductos y oleoductos de Colombia incluidas las participaciones accionarias en 
Oleoducto Central S.A. (Ocensa), Oleoducto de Colombia S.A. (ODC), Oleoducto 
Bicentenario S.A.S., ODL Finance S.A., Serviport S.A. y Ecopetrol Pipelines International 
Limited. Igualmente, se le cedieron también las concesiones portuarias16. 
 
Esta nueva empresa tiene un modelo de operación abierto, en el que todos los 
interesados tienen la posibilidad de acceder a la infraestructura de transporte para 
solucionar sus necesidades derivadas del aumento de la producción de hidrocarburos y 
las mayores ventas de crudos y refinados en Colombia  
 
La decisión de creación de la empresa se motivó en el deseo de fortalecer y ampliar la 
red nacional de transporte de hidrocarburos, con altos estándares medioambientales, de 
seguridad industrial y confiabilidad.  
 
                                               
16
 Revista Carta Petrolera. Edición 129 diciembre de 2012 – febrero de 2013. 
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CENIT tiene la tarea de planear la infraestructura de transporte a refinerías y centros de 
exportación y su gestión comercial, el desarrollo de nuevos negocios y la responsabilidad 
con terceros y Ecopetrol, por medio de su Vicepresidencia de Transporte y Logística, se 
encargará de la operación local y remota y el mantenimiento preventivo y correctivo de 
los tubos (para lo cual suscribirá los respectivos contratos con Cenit). Además, se 
encargará del control de pérdidas de hidrocarburos, los planes de contingencia, y los 
proyectos en ejecución17. 
 
Este cambio en principio no generó cambios en la metodología de fijación de tarifas, sin 
embargo se prevé que con la aprobación del ROT (Reglamento Operativo de Transporte) 
que está actualmente en estudio (año 2013), se generen cambios tarifarios. 
 
En Colombia, la infraestructura del Sistema Nacional de Poliductos (SNP) es de acceso 
abierto en igualdad de condiciones a todos los agentes de la cadena de suministros de 
combustibles. 
 
Este sector no ha crecido en número de agentes debido a que para entrar se requieren 
altas inversiones, con unos riesgos representativos y las necesidades de transporte son 
definidas por sistemas completos que viajan de los centros de producción hasta los de 
consumo del país y no por tramos pequeños. 
 
El transporte de combustibles y las tarifas de poliductos son parte importante de la 
estructura de precios, sin embargo no se prevé una liberación de sus tarifas. Un estudio 
sobre el impacto de su desregularización amerita un trabajo detallado, sin embargo no 
está contemplado dentro del alcance de este documento. 
 
La última modificación de la estructura de precio de venta al público de la Gasolina y el 
Diesel se presentó en el año 2013. Esta eliminó los impuestos IVA y global de la 
estructura de precio de venta al público de dichos combustibles y los sustituyó por un 
único impuesto al cual denominó “Impuesto Nacional”, lo que redujo el peso de los 
impuestos en la estructura de precios de los combustibles. 
                                               
17
 Ibidem. 
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Este impacto de los impuestos sobre la estructura de precios ya había sido objeto de 
regulación en el año 2008 mediante el decreto 1870, cuando se estableció que la base 
de cálculo del IVA y Sobretasa serían certificados por resoluciones mensuales. Estos 
valores eran casi siempre inferiores al IP y podían mantenerse sin modificación por varios 
meses. Antes de junio de 2008 estos impuestos se calculaban con base al IP. 
 
Figura 2-4: Estructura de precios Gasolina y Diesel - Diciembre de 2012 
 
Fuente: Página Web Ecopetrol. www.ecopetrol.com.co 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
($/Galón)
DICIEMBRE DE 2012 DICIEMBRE DE 2012
Ingreso al productor                 4.747,94                 5.413,38 
Tarifa de marcación                        5,56                        5,09 
Tarifa de transporte por poliductos y/o manejo (*) (*)
Margen plan de continuidad (a)                      86,42                      86,42 
Impuesto global                    809,08                    536,24 
Impuesto a las ventas                    441,58                    452,31 
Precio máximo de venta al Distribuidor Mayorista (**) (**)
Margen mayorista (***) (***)
Sobretasa                 1.269,69                    301,48 
Precio de venta en planta de abasto mayorista (**) (**)
Margen minorista (***) (***)
Pérdida evaporación (****)
Transporte planta de abasto a estación de servicio (***) (***)
Precio de venta al público (**) (**)
ITEM
Gasolina 
Corriente
Diesel (ACPM-
ACEM)
ESTRUCTURAS DE PRECIOS DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS VIGENTES A 
PARTIR DEL 01 DE DICIEMBRE DE 2012
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Figura 2-5: Estructura de precios Gasolina y Diesel - Enero de 2013 
 
Fuente: Página Web Ecopetrol. www.ecopetrol.com.co 
 
 
($/Galón)
ENERO DE 2013 ENERO DE 2013
Ingreso al productor                 4.747,94                 5.362,72 
Tarifa de marcación                        5,56                        5,09 
Tarifa de transporte por poliductos y/o manejo (*) (*)
Margen plan de continuidad (a)                      86,42                      86,42 
Impuesto Nacional a la Gasolina y al ACPM                 1.050,00                 1.050,00 
Impuesto a las ventas
Precio máximo de venta al Distribuidor Mayorista (**) (**)
Margen mayorista (***) (***)
Sobretasa                 1.269,69                    301,48 
Precio de venta en planta de abasto mayorista (**) (**)
Margen minorista (***) (***)
Pérdida evaporación (****)
Transporte planta de abasto a estación de servicio (***) (***)
Precio de venta al público (**) (**)
ITEM
Gasolina 
Corriente
Diesel (ACPM-
ACEM)
ESTRUCTURAS DE PRECIOS DE COMBUSTIBLES LIQUIDOS VIGENTES A 
PARTIR DEL 01 DE ENERO DE 2013
  
 
 
3. Mercado de combustibles de Colombia 
3.1 Refinación 
Ecopetrol como grupo empresarial mantiene el monopolio de la refinación en Colombia 
por ser dueño de las refinerías más grandes del país: la Refinería de Barrancabermeja y 
Reficar y de dos mini refinerías en el sur del país: Refinería de Apiay y Refinería de Orito; 
las cuales producen aproximadamente el 92% de la demanda de Gasolina y el 50% de 
Diesel de Colombia. La demanda faltante es cubierta por importaciones que realiza la 
misma compañía y vende al interior del país. 
La regulación en materia de refinación e importación permite la entrada de cualquier 
agente que lo solicite al mercado, sin embargo hoy en día no existe competencia entre 
Ecopetrol y los potenciales agentes, pues éstos se encuentran concentrados participando 
en el negocio de distribución mayorista y minorista. Vale la pena mencionar la pequeña 
unidad de destilación primaria situada en Yopal (Casanare) que inició operaciones en 
2011 y vende localmente pequeñas cantidades de combustible. 
“Para lograr el abastecimiento de los combustibles necesarios para el desarrollo, a más 
de las importaciones requeridas, Ecopetrol ha optimizado sus procesos y el país ha 
desarrollado programas de reformulación de combustibles desde al año 2005. Asimismo, 
ha llevado a cabo proyectos con el fin de mejorar la calidad de los combustibles y 
producirlos acorde con las políticas de conservación del medio ambiente, con el reto que 
implica hoy el hacer una buena selección de crudos para cargar a las refinerías y obtener 
el mayor rendimiento de productos”18. 
Actualmente hay en curso proyectos que permitirán incrementar 200 mil barriles de 
capacidad en la dos principales Refinerías para que puedan procesar los crudos pesados 
                                               
18
 UPME, Cadena del petróleo 2013. Ministerio de Minas y Energía. 
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que produce el país y convertirlos en combustibles con los estándares de calidad 
exigidos por la regulación en contenido de azufre y aromáticos. Como resultado, se 
eliminarán las importaciones de combustibles que hoy en día se deben hacer para 
garantizar el abastecimiento de combustibles en el país. 
Se proyecta que las importaciones de combustible finalices después de 2019 que es 
cuando se tiene planeada la finalización del proyecto en la Refinería de 
Barrancabermeja. 
 
3.2 Demanda19 
La Gasolina regular en Colombia, sigue ocupando un lugar importante en la estructura de 
consumo, con una pérdida cada día mayor frente al diésel o ACPM que muestra 
crecimiento. 
El aumento del parque automotor por el crecimiento poblacional de las ciudades del país 
ha contrarrestado las mejoras técnicas que disminuyeron el consumo de combustible en 
los nuevos vehículos a gasolina disponibles en el mercado. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                               
19
 Ibidem. 
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Figura 3-1: Gasolina Regular: Producción y Consumo.  
 
 
El país es deficitario en la producción de gasolina, así que se debe importar a un precio 
de mercado internacional y distribuir en los centros de consumo del interior del país. 
 
El diésel  por su parte es el combustible con la mayor tasa de crecimiento de consumo de 
todos lo cual muestra un cambio estructural en los patrones de consumo del sector 
transporte. Esto se atribuye a que técnicamente el motor diésel es más eficiente que el 
de gasolina, debido a que comprime y aprovecha durante más tiempo la mezcla de aire y 
combustible, teniendo más capacidad de mover grandes cargas. Además tiene usos más 
diversificados que la gasolina, pues se usa para generar energía mecánica o eléctrica y 
para la producción de calor directo en quemadores de hornos, secadores y calderas. 
Al igual que la gasolina, la producción no ha tenido el mismo comportamiento de la 
demanda y hoy en día el país es deficitario en este combustible teniendo que importar 
aproximadamente el 50% del producto.  
Las tecnologías de motores de ciclo diésel vienen avanzando de manera permanente, 
con lo cual se estima que los motores de última generación permitirán mayores 
rendimientos y menores consumos buscando con ello la eficiencia y menor impacto 
ambiental, especialmente en las grandes ciudades donde se concentra su uso por la 
movilización masiva de personas.  
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Figura 3-2: Diesel: Producción y Consumo. 
  
 
3.3 Transporte y Distribución de Combustibles 
La cadena de distribución por regulación es muy clara en la relación que puede existir 
entre los agentes, lo que hace que Refinadores como Ecopetrol sólo puedan 
comercializar los combustibles Distribuidores Mayoristas y Grandes Consumidores que 
estén aprobados como tales por el Ministerio de Minas y Energía. 
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Figura 3-3: Cadena de Distribución de Combustibles 
 
En cuanto al transporte de los combustibles, el sistema de poliductos es el principal 
medio por el cual se llevan los productos de los centros de producción o importación, 
hacia al interior del país. Aunque también se pueden usar los carro tanques y la flota 
fluvial. 
Ecopetrol hasta el año 2012 era el administrador y operador de la infraestructura de 
poliductos y oleoductos en el país, pero a partir de enero de 2013 se creó la empresa 
CENIT como filial de logística y transporte, la cual es ahora la administradora de los 
sistemas de transporte de poliductos y oleoductos de Colombia incluidas las 
participaciones accionarias que Ecopetrol tenía en Oleoducto Central S.A. (Ocensa), 
Oleoducto de Colombia S.A. (ODC), Oleoducto Bicentenario S.A.S., ODL Finance S.A., 
Serviport S.A. y Ecopetrol Pipelines International Limited. Igualmente, se le cedieron 
también las concesiones portuarias20. 
 
Esta nueva empresa tiene un modelo de operación abierto, en el que todos los 
interesados tienen la posibilidad de acceder a la infraestructura de transporte para 
solucionar sus necesidades derivadas del aumento de la producción de hidrocarburos y 
las mayores ventas de crudos y refinados en Colombia. 
                                               
20
 Revista Carta Petrolera. Edición 129 diciembre de 2012 – febrero de 2013. 
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La decisión de creación de la empresa se motivó en el deseo de fortalecer y ampliar la 
red nacional de transporte de hidrocarburos, con altos estándares medioambientales, de 
seguridad industrial y confiabilidad.  
 
CENIT es el encargado de planear la infraestructura de transporte a refinerías y centros 
de exportación y su gestión comercial, el desarrollo de nuevos negocios y la 
responsabilidad con terceros. Ecopetrol por su parte, por medio de su Vicepresidencia de 
Transporte y Logística, se encarga de la operación local y remota y el mantenimiento 
preventivo y correctivo de los tubos. Además, se encarga del control de pérdidas de 
hidrocarburos, los planes de contingencia, y los proyectos en ejecución21. 
 
Este cambio en principio no generó modificaciones en la metodología de fijación de 
tarifas, sin embargo se prevé que con la aprobación del ROT (Reglamento Operativo de 
Transporte) que está actualmente en estudio (año 2014), se generen cambios tarifarios. 
 
El sector de poliductos no ha crecido en número de agentes debido a que para entrar se 
requieren altas inversiones, con unos riesgos representativos y las necesidades de 
transporte son definidas por sistemas completos que viajan de los centros de producción 
hasta los de consumo del país y no por tramos pequeños. 
 
El transporte de combustibles y las tarifas de poliductos son parte importante de la 
estructura de precios, sin embargo no se prevé una liberación de sus tarifas. Un estudio 
sobre el impacto de su desregularización amerita un trabajo detallado, sin embargo no 
está contemplado dentro del alcance de este documento. 
3.3.1 Distribución Mayorista22 
Este agente se encarga de recibir el producto de los Refinadores e Importadores para 
almacenar o entregar a los operadores de transporte para su movilización a los centros 
de consumo por poliductos o camiones. 
 
                                               
21
 Ibidem. 
22
 UPME, Cadena del petróleo 2013. Ministerio de Minas y Energía. 
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En Colombia existen 54 plantas de abasto de las cuales 34 se encuentran 
interconectadas al sistema de poliductos y las otras 20 se abastecen mediante carro 
tanques. 
 
Ecopetrol se constituye como el vendedor monopólico de combustibles a distribuidores 
mayoristas y a grandes consumidores vendiendo el producto a precio regulado (Ingreso 
al Productor) más algunas tarifas de ley como la tarifa de marcación, el margen de 
contribución y el impuesto nacional. 
 
Ecopetrol vende en malla de refinería, y a partir de allí, el transporte a las plantas de 
abasto es realizado por CENIT quien le presta este servicio a los mayoristas a tarifas 
reguladas. 
 
Figura 3-4: Localización de plantas de abasto 
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3.3.2 Distribución Minorista23 
Este se encarga de las ventas al consumidor final y se hace a través de estaciones de 
servicio. En la actualidad hay alrededor de 4.500 estaciones de servicio. Los 
departamentos con mayor cantidad de estaciones de servicio son en su orden Antioquia 
con 487, seguido de Bogotá y Valle con 392, cada uno. Posteriormente, se encuentra 
Cundinamarca con 321 y Nariño que cuenta con 308 establecimientos para la venta de 
combustibles. 
En esta etapa de la cadena sólo interviene el mayorista que entrega en planta de abasto 
al minorista, quien luego transporta el producto hacia sus diferentes estaciones de 
servicio en carro tanque y lo deja en los surtidores para la venta al consumidor final. 
Figura 3-5: Estaciones de servicio por departamento 
 
                                               
23
 Ibidem. 
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3.4 Retos y amenazas para Ecopetrol 
 
En capítulos anteriores se ha logrado identificar el rol de Ecopetrol en el mercado de 
combustibles del país y las regulaciones a las que se encuentra circunscrito. 
  
En esta sección se revisará su esquema de funcionamiento como compañía integrada 
verticalmente y los retos y amenazas a los que se enfrenta en el futuro próximo. 
 
3.4.1 Ingresos 
 
Los precios de venta de la regulación no son establecidos en función del costo de 
producción del segmento de refinación de la compañía como podría ocurrir en un 
monopólio natural, sino que debido a que existe un mercado exterior competitivo, el costo 
marginal del bien es el precio de dicho mercado. 
 
Así, Ecopetrol como refinador recibe por la venta de sus combustibles a mayoristas un 
ingreso al productor equivalente al costo de oportunidad de exportación teórico del 
mercado; sin embargo, existe una brecha entre el precio teórico que la regulación le 
permite recibir y el precio real de mercado, ya que el primero está establecido mediante 
una fórmula en la que se asume que todos los cargamentos importados y exportados 
tienen un tamaño estándar y una ajuste de precios por calidad lineal. Además está 
referenciado al mercado de la Costa del Golfo de los Estados Unidos y desconoce los 
mercados caribeños y centroamericanos que son los clientes y proveedores frecuentes 
de la compañía para sus operaciones internacionales. 
 
Adicionalmente, no reconoce ningún fee de comercialización y en el caso del Diesel, la 
fórmula no tiene en cuenta el flete marítimo internacional.  
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Los ingresos son causados en el estado de pérdidas y ganancias de la compañía tan 
pronto la venta sucede, sin embargo la compañía no recibe en el flujo de caja la totalidad 
de los ingresos causados debido a que los precios a los mayoristas se encuentran 
subsidiados. Por lo tanto Ecopetrol debe realizar la cuenta de cobro trimestralmente (la 
periodicidad del cobro también está regulada) del gap entre el precio de oportunidad y el 
precio realmente facturado a los mayoristas. El precio de facturación también es 
establecido por MME en resoluciones mensuales. 
 
El subsidio se estableció como medida de protección para los consumidores ante la 
volatilidad de los indicadores del mercado internacional, y desde hace varios años se han 
tomado medidas por parte del gobierno para  su eliminación total. 
 
El Gobierno no realiza el pago de manera inmediata del gap mencionado y a veces tarda 
hasta un año en hacer dicho reconocimiento debido a la dificultad de obtener el 
presupuesto nacional para dichos pagos. Lo anterior genera costos financieros para la 
compañía que disminuyen la utilidad no operacional y afectan el flujo de caja. 
 
3.4.2 Estructura de Costos de Ecopetrol 
En la actualidad el segmento de refinación de Ecopetrol genera márgenes muy bajos 
debido a los altos costos que la compañía tiene que asumir por cuenta de las 
importaciones para poder abastecer la demanda nacional.  
 
El origen de esta situación viene dado por la baja conversión de las dos grandes 
refinerías que abastecen el país de combustibles, las cuales para operar requieren 
crudos costosos de altos API y con propiedades químicas muy específicas; sin embargo, 
la producción propia de crudos se ha incrementado de manera importante, pero en 
crudos pesados que no son apropiados para la dieta requerida por las refinerías por lo 
tanto son destinados a exportación. 
 
Adicionalmente, los combustibles que se pueden producir con las condiciones actuales 
de refinación son de alto azufre y no cumplen con los estándares de calidad establecidos 
en Colombia en cuanto a la calidad del aire.  
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Todo esto genera un déficit de oferta de gasolina y diesel para el abastecimiento 
nacional, lo que ha llevado a la compañía a importar importantes volúmenes diarios. Este 
costo de importación es reconocido por el Gobierno a través de la resolución de 
subsidios, pero tiene el mismo tiempo de espera que los demás ingresos para el giro por 
parte del presupuesto nacional. 
 
La metodología de medición de los márgenes de refinación para Ecopetrol se efectúa a 
través del indicador de margen de contribución (ingresos por ventas totales menos costos 
de suministro y otros costos variables) que usualmente se expresa en términos $US/BL. 
“Los análisis de márgenes siempre llegan a la conclusión de que las acciones más 
interesantes están en los márgenes brutos (diferencia entre el valor de los productos 
obtenidos del crudo procesado en una refinería y el costo de dicho crudo puesto en la 
refinería), en la selección adecuada de crudos como en la mejora de los rendimientos de 
los mismos. Posiblemente en estos tres factores se encuentra los elementos que pueden 
conseguir resultados notorios e inmediatos, mientras que la reducción de los costos 
operativos, aunque no despreciable, tiene posibilidades más limitadas, donde la 
participación de la energía concentra casi la mitad de dichos costos. 
El margen de refinación permite medir la competitividad de una refinería, comparándola 
con un sistema de refinación en función de su esquema. El análisis y seguimiento de los 
márgenes de refinación es consecuentemente, un elemento esencial en la gestión de la 
industria y no existe una metodología única de cálculo de los márgenes, por lo que es 
altamente improbable que los márgenes de una compañía coincidan con los de cualquier 
otra aun cuando estén utilizando una misma calidad de crudos como materia prima”.24 
A continuación se muestra la gráfica del cálculo del margen de contribución de Ecopetrol, 
en el cual se nota como el margen se ve afectado fuertemente por el costo de las 
importaciones de producto. 
Las importaciones de Gasolina se dan para garantizar el abastecimiento de la Costa 
Atlántica, y las de Diesel son para abastecimiento de la Costa y del interior del país, por 
lo cual tienen asociado un costo de transporte que no tiene la gasolina. 
                                               
24UPME, Cadena del petróleo 2013. Ministerio de Minas y Energía. Página 126.  
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El costo de procesamiento unitario del Diesel es inferior debido a que pasa por menos 
plantas de proceso que la Gasolina, sin embargo lo que más pesa en el análisis de 
margen es el costo de la materia prima y las compras, las cuales son valoradas a precio 
de mercado por existir un mercado exterior competitivo. 
Figura 3-6: Margen de Contribución de Diesel y Gasolina 
 
Esta metodología hace que los productos con mayor volumen y precio son los que más 
reciben costos de materia prima, por lo tanto el Diesel por ser más valioso, recibe mayor 
costo “disminuyendo” los costos que se le aplicarían a la gasolina y a productos con 
menos valor que produce la refinería como el GLP y el Fuel Oil. 
Los bajos márgenes de refinación de la compañía son compensados por el hecho de ser 
una compañía integrada verticalmente con el Upstream (exploración y producción de 
crudo), lo que se refleja en los estados financieros agregados de la compañía. 
En la siguiente gráfica se muestra que el lifting cost de Ecopetrol como grupo empresarial 
es de 14,33 USD/BL en 2013. Si a este valor se le suma un costo de transporte por 
oleoductos desde el campo de producción al puerto de exportación o refinación de 7 
USD/BL en promedio, nos resultaría en un costo total de 21,33 USD/BL. Este costo 
equivaldría al 20% del precio del crudo Ice Brent, el cual es el referente para calcular los 
precios de mercado de la materia prima en el segmento de refinación. Por lo tanto, el alto 
margen del segmento Upstream genera una compensación a los bajos márgenes del 
segmento refinación en el agregado compañía.  
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Figura 3-7: Benchmark Lifting Cost – USD/BL 
 
 
 
3.4.3 Amenazas para el mercado de Ecopetrol 
La regulación actual de la cadena de suministro de combustible, incluyendo la de los 
precios, está formulada con el fin de incentivar la competencia en este sector que ha 
estado dominado por una sola compañía por muchos años. Muestra de esto es la 
escisión de compañías como Reficar y Cenit que aunque siguen siendo parte del grupo 
empresarial, son dirigidas de manera independiente. 
Si bien la política de precios ha estado dirigida a reflejar en los precios nacionales los 
movimientos del mercado internacional, aún existen barreras que han impedido que 
nazca una verdadera competencia en el sector, sin embargo, a futuro esta situación 
tiende a cambiar lo que pondría en riesgo la posición dominante de Ecopetrol en el 
mercado. 
A continuación se mencionan los riesgos que se identifican: 
• Los productores de Biocombustibles que están siendo apoyados por parte del 
Gobierno Nacional como parte de la estrategia de “Energía Sostenible para 
Fuente: Herold – Global Upstream Performance Review 2013 (Resultados 2012) 
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Colombia” que apunta a disminuir las emisiones de gases invernadero de los 
combustibles producidos en el país. Esta estrategia impulsó a los biocombustibles 
y generó pérdidas de mercado a Ecopetrol de aproximadamente el 10% de ventas 
en gasolina y el 8% en Diesel desde el año 2006 cuando se puso en marcha la 
producción de las primeras plantas de Etanol. 
 
Sin embargo, Ecopetrol ha respondido a este nuevo reto con la producción de 
Biodiesel con su filial Ecodiesel y con los proyectos de producción de Etanol con 
el proyecto Bioenergy que entrará en producción en los próximos años. Este 
proyecto abarca la producción de Etanol desde la plantación hasta la mezcla con 
la Gasolina para entrega a clientes mayoristas en las proporciones que 
establezca el MME. 
 
• Otros refinadores que, si bien cubren demandas marginales y sólo cuentan con 
tecnologías de baja conversión, son la alternativa para pequeños industriales en 
regiones específicas (usualmente alejadas de los centros principales de 
producción). 
 
• Contrabando que abastece principalmente las zonas de frontera, en particular los 
departamentos que limitan con Venezuela y que pueden acceder a producto 
nacionalizado de manera ilegal del vecino país aprovechando los precios por 
debajo del costo a los que se comercializan.  
 
• Los hurtos son otro factor que genera disminución de las ventas de Ecopetrol, 
debido a que los sistemas transporte son blanco de ataques y colocación de 
válvulas ilícitas que además de generar las pérdidas de producto que luego es 
vendido a precios inferiores en el mercado nacional, van deteriorando los 
sistemas de transporte y generando costos adicionales de mantenimiento, 
reparación y vigilancia. De otro lado, las válvulas ilícitas son un riesgo ambiental y 
social del que es garante Ecopetrol en el marco de su política de responsabilidad 
social y empresarial. 
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• Otros importadores, los cuales tienen la posibilidad de traer productos comprados 
en mercados internacionales a precios competitivos y abastecer parte de la 
demanda nacional de combustibles.  
 
Estos últimos competidores pueden ser el mayor riesgo para Ecopetrol en un escenario 
de liberación de precios de los combustibles, pues actualmente, existe una barrera a la 
entrada a los mismo que se desprende indirectamente de la regulación de subsidios a los 
combustibles, la cual desaparecería en una escenario de liberación del ingreso al 
productor.  
 
Con la regulación vigente, dichos importadores pueden nacionalizar productos para el 
abastecimiento de los faltantes de combustibles que no se logran abastecer con la 
producción interna, sin embargo, las ventas las deben realizar a precio regulados (IP 
establecido mensualmente por MME) y posteriormente ser objeto de un reconocimiento.  
 
Los productos importados tienen un reconocimiento con un “diferencial de 
compensación” por ser productos más costosos según lo define el Articulo 7 de la 
Resolución 18 0522 (Ver Anexo A).  
 
El paridad importación que se menciona en esta regulación (artículo 8 de la resolución 
180522) es el cálculo teórico de paridad importación que se estableció con las 
Resoluciones 82438 y 82439 de Diciembre de 1998 más un “Fi” establecido por el 
importador.  
 
Este reconocimiento de precios no es inmediato pues la regulación establece que se 
realizarán liquidaciones trimestrales y solo en ese momento se realizará el desembolso. 
Este tiempo de espera no es atractivo para un importador. 
 
La otra barrera de entrada que existe hoy en día es la infraestructura de puertos, pues los 
únicos puertos habilitados para recibir los buques de 30.000 toneladas que transportan 
productos blancos son de uso de Ecopetrol.  
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El almacenamiento actualmente también es limitado, principalmente está ubicado en 
Pozos Colorados (Santa Marta) y en Buenaventura. Sin embargo en la actualidad se 
adelantan grandes proyectos privados de almacenamiento en la Costa Norte que podrán 
ser alternativas viables para los importadores.  
 
La siguiente barrera a la entrada, y quizá la más difícil de solucionar en el mediano plazo 
es la limitada capacidad de transporte en el Sistema Nacional de Poliductos (SNP) que si 
bien es de acceso libre, únicamente cuenta con la línea Pozos – Galán para traer 
producto desde el puerto de importación hacia los centros de consumo del interior del 
país. 
 
 
  
 
4. Modelo de Precios de la Gasolina y el 
Diesel en escenario de liberación 
En el capítulo anterior se mostró que la regulación apunta a una liberación de los precios 
de los combustibles y a la eliminación de barreras de entrada a terceros diferentes a 
Ecopetrol. 
Un cambio de regulación en esta materia podría tener un impacto en los ingresos de la 
compañía, en las finanzas del Estado y en el presupuesto de los consumidores finales.  
En los modelos siguientes se revisaron los impactos que tendría la liberación de precios 
en dos momentos diferentes. 
El modelo 1 hace una revisión del pasado y se simula mediante un modelo de estructura 
de precios cuál habría sido el impacto para Ecopetrol, el Gobierno y los Consumidores de 
una liberación de precios en los años 2012 y 2013.  
Este nos permitirá observar que una liberación habría sido beneficiosa para el Estado en 
términos de menor pago de subsidios, pero no habría sido positiva para los 
Consumidores que habrían dejado de estar subsidiados. Para el Refinador habría sido 
beneficiosa tampoco debido a que los precios reconocidos en la regulación de subsidios 
son superiores a los de mercado. 
El modelo 2 revisa la proyección a 15 años de precios teniendo en cuenta escenarios de 
altos y bajos indicadores internacionales. Éste parte de la premisa de que no hay 
subsidios pero sí existe una regulación para el Refinador para vender sus productos a 
precio paridad exportación teórico según la fórmula de la resolución 180522, el cual es 
distinto al precio de mercado.  
En este caso el modelo arroja como resultado que el precio regulado es beneficioso para 
el Refinador de Diesel y es indiferente para el de Gasolina en el interior del país, pero no 
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es atractivo en al mercado de la Costa Atlántica por ser inferior al precio de mercado. Así 
la costa resultaría ser un mercado vulnerable para el Refinador Nacional y podría 
convertirse en una oportunidad para traiders e importadores del mercado internacional. 
4.1 Modelo 1: Análisis para los años 2012 y 2013 
Una de las formas de estimar el impacto de una medida de liberación es comparando 
años anteriores contra un supuesto de liberación de precios para los mismos años.  
Esto permite hacerse una idea de que impacto habría tenido una medida de  esta tipo si 
se hubiera dado en 2012 y 2013. 
4.1.1 Premisas del modelo 1 
La presente simulación pretende comparar el precio de venta al público resultante de 
aplicar un ingreso al productor en cinco escenarios:  
1. Precio IP Real Facturado: es el que se aplicó en los años 2012 y 2013 como IP en las 
facturas a los mayoristas) 
2. Paridad Exportación Regulación: este es regulado y es con el que se generan los 
ingresos de Ecopetrol según la Resolución 180522 de 2010. 
3. Paridad Exportación Liberación: es el precio de mercado, el cual aplicaría en teoría si 
se diera una liberación del IP a precio de mercado.  
4. Paridad Importación Regulación: es el precio techo que por regulación de MME se 
reconoce a un importador de combustibles. Está formulado según las Resoluciones 
82439 y 82438. 
5. Paridad Importación Liberación: es el precio de mercado al que se importan los 
combustibles. 
 
Esta comparación busca visualizar el impacto que tendría, para Ecopetrol, el Gobierno y 
el consumidor final de Diesel y Gasolina, un cambio en la regulación hacia la liberación 
de precios, específicamente en el ingreso al productor. 
Para este propósito se construyó un modelo de precios basado en la regulación vigente, 
el cual contiene la estructura completa de precios de los combustibles y las variables que 
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lo determinan. Con este modelo se obtiene los precios de venta al público de la Gasolina 
y el Diesel para 6 diferentes ciudades del país en los cinco niveles de IP que se van a 
simular. Los resultados de este ejercicio se resumen en promedios de precios para los 
años 2012 y 2013.  
Los indicadores internacionales y los precios reales de exportación e importación de 
combustibles se tomaron de la sábana de precios internacionales de la Gerencia de 
Comercio Internacional de Ecopetrol. 
Se realizaron los siguientes pasos para el ejercicio de precios:  
• Se modelaron 5 escenarios de estructura de precios con diferentes IP.  
• El primer IP es el escenario de precios reales con los que efectivamente se 
realizó la facturación a los mayoristas. 
• El segundo escenario es el precio paridad exportación regulado con el que se 
remunera al productor por la producción de combustibles. Es regulado porque la 
fórmula de su cálculo está establecida por la Resolución 18 0522 de marzo de 
2010. 
• El tercer escenario es el paridad exportación liberado, el cual incluye los 
descuentos del mercado internacional para los combustibles colombianos según 
los históricos de las exportaciones realizadas por Ecopetrol y el descuento de 
flete internacional. Este flete no está dentro de la fórmula de la resolución 18 0522 
para el Diesel. 
• El cuarto escenario es el Paridad Importación regulado por las Resoluciones 
82439 y 82438 de diciembre de 1998, para el Diesel y la Gasolina 
respectivamente. 
• El último escenario es el Paridad Importación liberado que, al igual que el 
escenario de paridad exportación liberado, incluye los descuentos del mercado 
internacional real. 
• Los anteriores escenarios se corrieron para las ciudades de Santa Marta, 
Cartagena, Bogotá, Medellín, Cali y Bucaramanga. 
• El cálculo de fletes de los escenarios de liberación tuvo en cuenta el descuento de 
los fletes internacionales desde la costa del golfo de los Estados Unidos hasta el 
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puerto de importación y desde el puerto hasta el centro de producción o centro de 
distribución (ciudades para el caso de la simulación). 
• El mercado de referencia para los indicadores internacionales es la Costa del 
Golfo de los Estados Unidos.  Se denomina el mercado tradicional.  
• Para el ejercicio se supone que se vende únicamente Biodiesel B10 y Gasolina 
mezclada al 8% (E8) en las diferentes ciudades del país, eliminando la distorsión 
que se genera en los precios por los diferentes tipos de mezcla que se presenta 
en el país. 
• Los precios PVP se calculan suponiendo que los márgenes mayoristas y 
minoristas son iguales en todo el país, al igual que la sobretasa de los 
combustibles. 
4.1.2 Resultados del modelo 1 
Figura 4-1: Resultados Simulación Diesel (Pesos por galón) 
 
La simulación para el Diesel generó las siguientes conclusiones: 
1. En todos los casos para el consumidor fue mejor el precio IP real Facturado (barra 
azul oscura) que está subsidiado por el Estado. Esto es lógico si se tienen en cuenta 
que aunque el gobierno se guía por el mercado internacional para establecer las 
variaciones de precios mensuales, la misma regulación establece un tope del +/- 3% 
para los ajustes para no generar fuertes cambios de precios al consumidor final. Por 
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lo tanto este precio real facturado presenta un rezago frente al mercado internacional 
para los años analizados. 
 
2. El precio paridad exportación de liberación (barra de color verde) es más bajo que el 
precio paridad exportación regulado (barra de color rojo). Por lo tanto hubiera sido 
más favorable para el Gobierno liberar el precio en los años analizados que aplicar la 
fórmula de reconocimiento establecida en la resolución 180522 pues el monto a 
reconocer por subsidios a Ecopetrol habría sido inferior en aproximadamente 616 
millardos de pesos en los dos años analizados. 
 
Lo anterior se explica porque la fórmula regulada de paridad exportación del Diesel 
no tiene incluido ningún descuento de flete marítimo internacional. El Gobierno en su 
momento no lo incluyó en la regulación como una forma de compensar la prima de 
venta que tampoco reconoce en la fórmula del Diesel. Sin embargo con los cálculos 
actuales y teniendo en cuenta que las ventas de Diesel desde Colombia tienen unas 
primas más bajas que lo que cuesta el transporte marítimo internacional, el precio 
liberado sería inferior al regulado. 
 
3. El precio paridad importación liberado (barra azul clara) es prácticamente igual al 
precio importación regulado (barra morada) establecido por la Resolución 82439. Su 
diferencia radica en las primas que fijan los traiders en sus diferentes negociaciones. 
 
4. Si hubiese aplicado la medida de la resolución 82439 que intentó igualar el ingreso al 
productor (IP) al precio al paridad importación en el diesel, el nivel de precios 
nacional (PVP) se habría incrementado en aproximadamente 600 $/gl. 
 
5. No se observa incentivo para terceros importadores para competir debido el gran 
diferencia de precios de importación versus precios de productos nacionales. 
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Figura 4-2: Resultados Simulación Diesel. Comparación Costa e Interior del País 
(Pesos por galón) 
 
6. En el gráfico de color azul se muestra que para Ecopetrol hubiera sido desfavorable 
la liberación de precios en el período de tiempo analizado pues disminuye el ingreso 
al productor notablemente. Sin embargo para el Gobierno, si continuaba subsidiando 
al consumidor, habría “desembolsado” menos para reconocimiento a Ecopetrol.  
 
7. Para el público en general la liberación habría sido desfavorable para los habitantes 
de la Costa Atlántica pues habrían tenido un incremento aproximado de 200 $/gl, 
pero para los habitantes del interior del país sería indiferente porque el PVP seguiría 
en el mismo nivel (8.145 $/gl). 
  
8. En un escenario de abastecimiento de Diesel con producción Nacional, la liberación 
de precios sería beneficiosa para el Estado que tendría que pagar menos subsidios a 
Ecopetrol. 
 
9. Debido a que la regulación afirma que el precio techo para importar es el establecido 
por la resolución 82439 de 1998, en teoría habría sido posible que un tercero 
importara Diesel y obtuviera un fee 1,16 USD/BL25.  
 
 
 
                                               
25
 El fee, según la regulación, puede ser máximo el diferencial entre el precio techo de 
reconocimiento a las importaciones establecido por las resoluciones 82439 y 82438 para el Diesel 
y la Gasolina respectivamente, y el precio que remunera el cien por ciento de los costos de 
importación. 
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Figura 4-3: Resultados Simulación Gasolina (Pesos por galón) 
  
 
La simulación para la Gasolina generó las siguientes conclusiones: 
1. Para la gasolina, el IP real facturado (barra azul oscura) habría sido igual al IP 
liberado (barra verde). En este caso, el Estado no hubiera tenido que pagar subsidios 
a Ecopetrol, y los consumidores habrían pagado exactamente el mismo precio de 
venta al público. Sin embargo lo que pasó fue que la fórmula de reconocimiento 
señaló una generación de subsidios que el gobierno pagó a Ecopetrol de 
aproximadamente 270 millardos de pesos en los años analizados. 
 
2. El precio paridad importación regulado establecido por la resolución 82438 (barra 
morada) es prácticamente igual al de importación liberado (barra azul clara), por lo 
tanto no se ve ningún incentivo para un tercero que quisiera importar gasolina pues el 
costo estaría igual al techo de reconocimiento establecido por el MME, lo que no 
daría lugar para el fee de ganancia. 
 
3. Si hubiese aplicado la medida de la resolución 82438 que intentó igualar el ingreso al 
productor (IP) al precio al paridad importación en la gasolina, el nivel de precios 
nacional (PVP) se habría incrementado en aproximadamente 650 $/gl. 
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4. No se observa incentivo para terceros importadores para competir por el gran 
diferencia de precios de importación versus precios de productos nacionales. 
Figura 4-4: Resultados Simulación Gasolina. Comparación Costa e Interior del País 
(Pesos por galón) 
 
 
5. En el gráfico azul se observa que Ecopetrol en términos unitarios con una liberación 
de precios habría compensado el mayor ingreso en la costa con lo menor ingreso en 
el interior del país, sin embargo debido a los volúmenes de ventas de cada una de las 
regiones, en el neto hubiera dejado de recibir aproximadamente 100 millardos de 
pesos. 
 
6. Para el consumidor de la costa la liberación habría generado un incremento en sus 
precios de gasolina de aproximadamente 140 $/gl, mientras que para el consumidor 
del interior del país habría generado una disminución de aproximadamente 70$/gl.  
 
7. En un escenario de abastecimiento de Gasolina con producción Nacional, la 
liberación de precios sería beneficiosa para el Estado que no tendría que pagar 
subsidios a Ecopetrol.  
 
4.1.3 Limitaciones del modelo 1 
1. Solamente tiene en cuenta los ingresos de Ecopetrol y no sus costos, aunque por ser 
un monopolio, el costo marginal se igual a su precio de mercado. 
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2. Tiene en cuenta 2 años de comparación, en los cuales la tendencia de los precios 
internacionales es estable. En escenarios de variaciones más importantes de los 
precios internacionales, las conclusiones podría variar. 
3. Los spread o premios que incluyeron en el modelo se basan en los históricos de las 
transacciones realizadas por Ecopetrol en el mercado de exportación. Estos premios 
pueden variar dependiendo de la calidad del producto, de la época del año en que se 
realice el análisis, de las demandas y ofertas internacionales de productos y de las 
competencias de negociación del traider. 
4. Se tomaron 5 ciudades principales para el modelo por ser representativas en ventas, 
sin embargo no son se analizó el 100% de las poblaciones del país. 
5. En zonas de frontera el tema de precios se maneja de manera muy distinta, pues la 
demanda allí se suple con producto importado. 
6. Este análisis supone que los márgenes mayoristas y minoristas son iguales en todo el 
país, lo cual no permite observar los efectos de las estrategias de estos agentes de la 
cadena para mover las demandas de una región a otra. 
7. Este análisis no tiene en cuenta las diferentes calidades de diesel que se producen 
en el país. Sólo se trabaja con el diesel ultra bajo azufre. 
8. Sólo se toma un mercado de referencia internacional para los combustibles, sin 
embargo este mercado no es el único y Ecopetrol realiza más transacciones con 
compañías instaladas en países de Centro América y el Caribe.  
9. Este análisis no tiene en cuenta lo que pasaría a futuro con un cambio en escenarios 
de precios ni lo que puede suceder cuando se realice la modernización que está en 
curso de las principales refinerías del país. 
 
4.2 Modelo 2. Proyección 
Debido a que el modelo 1 es un análisis estático del pasado, se realizó un modelo de 
proyección con dos escenarios de precios internacionales a 15 años. Los escenarios 
seleccionados  son los publicados por la Agencia Internacional de Energía de Estados 
Unidos (EIA) en julio de 2014. 
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Este modelo parte de la premisa de que en 2015 el precio IP facturado a los mayoristas 
que se determina mensualmente y que representa un subsidio del Estado para los 
combustibles se elimina por estar alejado del precio de mercado. 
Se supone que Ecopetrol tomará el precio regulado por la Resolución 180552 del MME 
que está basado en el precio de oportunidad teórico de mercado y los competidores 
teóricos se acogerán al precio liberado de mercado que se basa en los spreads históricos 
de negociación de los combustibles en el mercado internacional. 
En los dos escenarios se tomará en cuenta que existen importaciones de diesel y 
gasolina para abastecer la demanda nacional, hasta que salgan en operación la 
modernización de las refinerías en 2017.  
Lo que se pretende observar es si en los escenarios de precios analizados se podría 
presentar oportunidades para competidores en el mercado nacional de combustibles. 
Estos competidores pueden ser refinadores nuevos que empiecen a operar en el lapso 
de tiempo proyectado o importadores. 
 
4.2.1 Premisas del modelo 2 
1. Las fórmulas para IP de la gasolina y el diesel están de acuerdo con el precio 
paridad exportación con diferenciales de mercado históricos de la Gerencia de 
Comercio Internacional de Ecopetrol. 
2. Los diferenciales de compra de productos están basados en los históricos de 
negociaciones que realiza Ecopetrol. 
3. Los gastos de nacionalización, inspecciones y seguros se estiman en 2% del 
precio FOB del producto. Esta estimación se basa en la información histórica de 
las operaciones de Ecopetrol. 
4. Se estima que Ecopetrol seguirá importando el 50% del diesel  y el 8% de la 
gasolina  para el abastecimiento del país en los años 2014 – 2017. 
5. Se supone que la calidad y los diferenciales del producto que se exporta es la 
misma en todo el tiempo de análisis y para los agentes que intervienen en el 
mercado (iguales a los reales de 2013 de la balanza comercial de Ecopetrol). 
6. Los costos se tomaron del cálculo de margen de contribución de Ecopetrol. 
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7. En el modelo se supone que no existen subsidios en el país. 
8. Se elimina el flete internacional pues se buscaría que los mercados objetivos no 
fueran sólo los tradicionales. Esto quitaría la incertidumbre de las demandas y 
ofertas de transporte internacional. 
9. Se estima que una refinería podría ser construida en 10 años, es decir que en 
2025 podría estar operando la competencia de las refinerías de Ecopetrol. 
4.2.2 Resultados del modelo 2 
Figura 4-5: Proyección  Diesel. Escenario Precios Altos EIA. Interior del País (Dólares 
por Barril)  
 
En el gráfico de la izquierda se puede observar el precio piso nacional del diesel en rojo 
punteado (Costo de Producción Diesel) y el precio techo nacional del diesel en azul 
punteado (Paridad Importación de Mercado) para un periodo de 15 años de proyección.  
La línea de color morado representa el precio paridad exportación regulado al cuál 
seguiría vendiendo Ecopetrol y la línea azul clara representa el precio liberado. 
Si teóricamente se construyera una refinería en 10 años que lograra vender con precios 
nacionales no regulados, la refinería competencia podría vender a una precio de 
mercado 5 USD/BL inferior al de regulado, que en pesos aproximadamente sería 220 $/gl 
de diferencia con el precio regulado de Ecopetrol, y aun así estar vendiendo a precio de 
competitivo de mercado.  
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Figura 4-6: Proyección  Diesel. Escenario Precios Bajos EIA. Interior del País (Dólares 
por Barril)  
 
Si se realiza el mismo análisis para un escenario de proyección de precios 
internacionales bajos, el margen de la empresa competidora se incrementaría a 8 
USD/BL, es decir 360 $/galón aproximadamente. 
Estos diferenciales le darían un amplio margen de negociación a la empresa teórica para 
poder eliminar a la de precio regulado del mercado del interior del país. 
Claramente un escenario como estos no sería factible si la regulación de precios 
nacionales aplica para todos los refinadores del mercado, pero permite observar que los 
precios regulados tal y como los plantea la actual normatividad, no serían viables a 
futuro, pues estarían mejorando de manera extraordinaria los beneficios de los 
Refinadores y afectando negativamente a los consumidores. De otro lado, el Estado se 
vería beneficiado como dueño de la empresa Refinadora por la generación de utilidades 
de la misma. 
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Figura 4-7: Proyección  Diesel. Escenario Precios Altos EIA. Costa Norte (Dólares por 
Barril)  
 
En un escenario de Precios Altos analizado para la Costa Atlántica, se observa que el 
precio liberado sería superior al Regulado. Esto significa que no habría incentivos para 
los Refinadores ubicados en el interior del país para realizar ventas en la Costa Atlántica.  
De otro lado, se observa también que el diferencial entre el precio del producto nacional y 
el importado se reduce notablemente, lo que daría lugar a oportunidades para traiders e 
importadores para participar en la demanda de la Costa.  
En conclusión, el mercado de Diesel de la Costa Atlántica podría ser ganado por terceros 
importadores por su reducido diferencial con el precio nacional y por la pérdida de interés 
de los refinadores del interior para abastecer la demanda de la zona por tener que vender 
su producto a un precio regulado inferior al de mercado. 
Figura 4-8: Proyección  Diesel. Escenario Precios Bajos EIA. Costa Norte (Dólares por 
Barril)  
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En el escenario de precios bajos, el mercado de la costa tampoco es atractivo para los 
refinadores del interior del país, pero de igual forma, el incentivo de los terceros 
importadores disminuye pues la diferencia del precio de importación con el precio 
nacional es mayor.  
 
Figura 4-9: Proyección  Gasolina. Escenario Precios Altos EIA. Interior del País 
(Dólares por Barril) 
 
En el escenario de precios altos para gasolina, se observa que el diferencial entre precio 
regulado y de mercado en el interior del país es casi inexistente, por lo tanto no habrían 
efectos importantes para el refinador y el consumidor si se diera una liberación de 
precios. 
Para los demás escenarios de la Gasolina, el comportamiento sería similar al del Diesel, 
por lo tanto se incluyen los resultados en el anexo. 
4.2.3 Limitaciones del modelo 2 
1. El mercado de Colombia para los combustibles ya no es mayoritariamente la 
Costa del Golfo de los Estados Unidos, sino que es principalmente compañías 
ubicadas en el Caribe y Centro América. 
2. El precio de compra de producto dependerá de la negociación de los traders, 
tanto de Ecopetrol, como de terceros. Los que se usaron en el modelo se basan 
en los históricos de la Ecopetrol. 
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3. La metodología de margen de contribución está en desarrollo en Ecopetrol. No se 
tiene aún cifras consolidadas oficiales.  
4. La proyección de costos no tiene en cuenta los cambios en los procesos 
productivos que pueden llevar a disminución de costos de operación. Sí tiene en 
cuenta la disminución en los costos de importación. 
5. Se supone que el Biodiesel y el Etanol no cambian de precio lo cual es 
improbable en un mercado tan cambiante como es el de los biocombustibles. 
  
 
5. Conclusiones 
 
Al realizar la revisión de la evolución de la regulación en materia de combustibles se 
observó que los propósitos de la misma fueron: desmontar los subsidios a los 
combustibles, incentivar la entrada de nuevos competidores al mercado y eliminar los 
costos fiscales de este subsidio. Sin embargo no se ha llegado a una liberación desde 
1998 cuando se fijo este propósito debido, entre otros factores, a que en 1999 los precios 
internacionales del crudo empezaron una senda creciente muy empinada, lo que no 
hacía aplicable la liberación por no ser sostenible para los consumidores finales. 
 
Ecopetrol tiene el monopolio de la comercialización de los combustibles (Gasolina y 
Diesel), pero se enfrenta a una regulación que no permite que sus precios sean los de 
mercado. Esto se debe a la existencia de los subsidios de los precios de los 
combustibles. 
 
De otro lado, la regulación de precios de los combustibles actualmente genera barreras a 
la entrada de terceros para competir en el mercado nacional de combustibles, lo cual 
sumado a las limitaciones de infraestructura para la importación (fuera de la que hace 
uso Ecopetrol) dificulta la competencia. 
 
Como hipótesis del trabajo planteó que la liberación de precios representaba un riesgo de 
mercado para Ecopetrol, pero en las actuales condiciones regulatorias, si se realizar una 
liberación del ingreso al productor de los combustibles, no habría un impacto de mercado 
en el corto plazo para la compañía, debido a las barreras de entrada reales que existen 
para los importadores en materia de infraestructura y altos costos de importación.  
 
Como resultados del modelo 1 se observa que una liberación habría sido beneficiosa 
para el Estado en términos de menor pago de subsidios en los años 2012 y 2013, pero 
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no habría sido positiva para los Consumidores que habrían dejado de estar subsidiados. 
Para el Refinador no habría sido beneficiosa tampoco debido a que los precios 
reconocidos en la regulación de subsidios son superiores a los de mercado. Sin embargo 
este análisis no tiene en cuenta el impacto financiero para el refinador de que los pagos 
de los subsidios se realicen 1 año después de haber sido causados. 
 
Empresas privadas ven a futuro grandes oportunidades en los mercados de combustibles 
y ya tienen en marcha proyectos de generación de parques de almacenamiento e 
infraestructura portuaria que podrían hacer factible y rentable las operaciones de 
importación de combustibles por parte de terceros diferentes a Ecopetrol. 
 
En la regulación actual (Resolución 180522) de subsidios está establecido que el 
Gobierno reconoce la totalidad de costos de la importación del producto destinado a la 
venta nacional de combustibles a precio regulado más un fee. 
Debido a que en Colombia la producción no abastece el mercado de Diesel en volumen y 
que la calidad de los combustibles del país está regulada, existe la necesidad de realizar 
importaciones constantemente del 50% del Diesel y del 8% de la Gasolina consumidos 
en el país, por lo tanto podrían existir importantes oportunidades de mercado para 
terceros que quisieran importar productos en el país.  
Sin embargo, los temas de escala, infraestructura y subsidios se convierten en una 
barrera de entrada debido a que los terceros no cuentan con acceso a las facilidades 
disponibles hoy en día por Ecopetrol, ni cuentan con el capital de trabajo suficiente para 
esperar el reconocimiento de sus importaciones tres meses o el tiempo que el MME 
tenga para conseguir los recursos. 
En la actualidad, si un tercero quisiera importar tendría que utilizar la infraestructura 
privada que tiene tarifas diferentes a las utilizadas en la simulación para Ecopetrol. Como 
se muestra en la tabla de fletes, se generan importantes diferencias de tarifas de 
importación dependiendo de las facilidades que se usen y en la mayoría de casos sus 
diferenciales superan los costos incurridos por Ecopetrol para sus operaciones.  
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Ecopetrol muestra ser mucho más competitivo por tener puertos con mayor capacidad de 
almacenamiento que los puertos privados habilitados para importar hoy en día. Las 
diferencias de tarifas con los puertos de terceros harían viable únicamente la importación 
de gasolina en Barranquilla (Vopak y Atlantic Oil) con producto de origen Houston. 
Si se tuviera que importar de otros puertos, la diferencia se incrementa haciendo no 
viable la importación por parte de competidores.  
Figura 5-1: Fletes para importadores 
 
Fuente: Gerencia de Comercio Internacional – Ecopetrol 2012 
 
A futuro se podría esperar que el subsidio desaparezca debido a que el MME ha subido 
los precios IP para cerrar la brecha y eliminar esta carga fiscal para el gobierno. En el 
Modelo 2 de proyección se realizó el ejercicio de ver qué sucedería si no existiera 
Operador Ruta Barriles USD/BLS
ECOPETROL
Houston-Pozos 280.000       1,08$    
San Francisco -Pozos 280.000       2,34$    
Unsan - Pozos 280.000       5,36$    
VOPAK (Barranquilla)
Houston-Barranquilla 150.000       1,87$    
San Francisco -Barranquilla 150.000       4,26$    
Unsan - Barranquilla 150.000       9,88$    
VOPAK (Cartagena)
Houston-Mamonal 50.662          5,94$    
San Francisco -Mamonal 50.662          12,96$ 
Unsan - Mamonal 50.662          29,61$ 
Algranel (Cartagena)
Houston-Mamonal 75.653          3,98$    
San Francisco -Mamonal 75.653          8,68$    
Unsan - Mamonal 75.653          19,83$ 
Clean Energy (Barranquilla)
Houston-Barranquilla 90.000          3,12$    
San Francisco -Barranquilla 90.000          7,09$    
Unsan - Barranquilla 90.000          16,47$ 
Atlantic Oil (Barranquilla)
Houston-Barranquilla 146.580       1,92$    
San Francisco -Barranquilla 146.580       4,36$    
Unsan - Barranquilla 146.580       10,23$ 
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subsidios pero que se regulara el precio nacional al precio de oportunidad de la 
Resolución 180522. El resultado es que a futuro con escenarios de precios altos el 
mercado de la Costa Atlántica estaría en riesgo para los refinadores nacionales, debido a 
que el precio regulado estaría por debajo del precio de mercado y se acercaría mucho al 
precio de importación. Esto generaría que traiders e importadores lograran sacar 
provecho y generar contratos de largo plazo con precios inferiores que lograran 
desplazar la demanda hacia ofertas más favorables que la del producto nacional. 
 
  
 
A. Fórmulas de Paridad Exportación 
para la Gasolina y el Diesel 
 
Para la gasolina motor corriente: El PIi,x,j se calculará con referencia al índice de la gasolina 
UNL 87 USGC,y la Nafta USGC, mediante la ecuación 3.2:  
 
,#,$ = %0,7 ∗ ()*87,#,$ + 0,3 ∗ )-./-,#,$0 − 1*,#,$ − ,#,$   (3.2) 
Donde: 
   
PIi,x,j: Corresponde al precio en el mercado internacional referenciado al mercado del Golfo de los 
Estados Unidos de América para la gasolina motor corriente, expresado en dólares por galón 
(US$/Gal), en el día i, para el mes x, del trimestre j. 
 
UNL87i,x,j: Corresponde a la cotización del índice UNL 87 (Ron 92) en la U.S. Gulf Coast 
Waterborne de la publicación PLATT´s de Standard & Poor´s expresado en dólares por galón 
(US$/Gal), en el día i, para el mes x, del trimestre j. 
 
Naftai,x,j: Corresponde a la cotización del índice de la Nafta en la Costa del Golfo de los Estados 
Unidos de la publicación PLATT´s de Standard & Poor´s expresado en dólares por galón 
(US$/Gal), en el día i, para el mes x, del trimestre j. 
 
FLi,x,j: Corresponde al costo de los fletes marítimos o terrestres y demás costos incurridos para 
transportar un galón de gasolina desde el puerto de exportación local de la Costa Colombiana 
hasta la Costa del Golfo de los Estados Unidos de América, expresado en dólares por galón 
(US$/Galón), en el día i, para el mes x, del trimestre j. Dicho valor será el que resulte de aplicar la 
siguiente fórmula: 
 
1*,#,$ = 2
345,6,7
(8∗9:); ∗ (
<=>5,6,7
!?? )   (3.3) 
Donde: 
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Wsi,x,j: Corresponde a la cotización diaria del flete de referencia de la ruta Houston-Pozos 
Colorados publicado por el Worlwide Tanker Nominal Freight Scale "Worldscale", expresado en 
dólares por tonelada métrica, en el día i, para el mes x, del trimestre j. 
 
b: Factor de conversión de Toneladas métricas a Barriles. Para el caso de la Gasolina Motor 
Corriente colombiana este factor de conversión es de 8.535 a 60° API. 
 
42: Factor de conversión de barril a galón. 
 
STRi,x,j: Corresponde a la cotización diaria, del factor de corrección de mercado para el flete de los 
tanqueros limpios de 30.000 Toneladas Métricas para la ruta CARIB/USG, de la publicación 
PLATT´s de Standard & Poor´s, expresado en unidades de Worldscale (WS Assess), en el día i, 
para el mes x, del trimestre j. 
 
CTi,x,j: Corresponde, en el caso en que aplique, al costo de los fletes por poliducto o terrestres 
para transportar un galón de gasolina desde la Refinería hasta el puerto de exportación local, de 
acuerdo con las tarifas reguladas sobre el particular por el Ministerio de Minas y Energía, 
expresado en dólares por galón (US$/Galón), en el día i, para el mes x, del trimestre j. Para 
efectos de las tarifas en pesos, se utilizará para su conversión a dólares la tasa de cambio 
aplicable a cada uno de los días de cálculo. 
 
Para el ACPM: El PIi,x,j se calcula como el promedio ponderado de los índices: Diesel N° 2, ULSD 
(Ultra Low Sulfur Diesel), y LSD  (Low Sulfur Diesel) de la costa del Golfo de los Estados Unidos 
de América, con base en los volúmenes de las corrientes de diferentes calidades utilizadas por el 
Refinador para la producción de Diesel en la calidad exigida por la regulación, mediante la 
siguiente ecuación: 
 
,#,$ =
@A<B5,6,7∗CA<B5,6,7D@E<B5,6,7∗CE<B5,6,7D@FA<B5,6,7∗CFA<B5,6,7
@=5,6,7
− ,#,$   (3.3) 
 
Donde: 
 
PIi,x,j: Corresponde al precio en el mercado internacional referenciado al mercado del Golfo de los 
Estados Unidos de América para el ACPM, expresado en dólares por galón (US$/Gal), en el día i, 
para el mes x, del trimestre j. 
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VLSD
 i,x,j: Volumen total de la corriente de ACPM cuyo contenido de azufre sea mayor a 50 ppm y 
menor a 500 ppm, utilizado en la producción del diesel vendido en el día i, para el mes x, del 
trimestre j. 
 
PLSDi,x,j: Corresponde a la cotización del Índice LSD (Low Sulfur Diesel) Gulf Coast Waterborne 
de la publicación PLATT's de Standard & Poor's expresado en dólares por galón (US$/Gal), en el 
día i, para el mes x, del trimestre j, para el caso que dicha corriente haya sido producida por el 
refinador o al precio del producto importado de acuerdo con lo establecido en el artículo 7° de esta 
resolución. 
 
VHSD
 i,x,j: Volumen total de ACPM cuyo contenido de azufre sea mayor o igual a 500 partes por 
millón utilizado en la producción del diesel vendido en el día i para el mes x, del trimestre j. 
 
PHSDi,x,j: Corresponde a la cotización del Índice Número 2 U.S. Gulf Coast Waterborne de la 
publicación PLATT's de Standard & Poor's expresado en dólares por galón (US$/Gal), en el día i, 
para el mes x, del trimestre j, para el caso que dicha corriente haya sido producida por el refinador 
o al precio del producto importado, de acuerdo con lo establecido en el artículo 7° de esta 
resolución. 
 
VULSD
 i,x,j: Volumen total de ACPM cuyo contenido de azufre sea menor o igual a  50 partes por 
millón utilizado en la producción del diesel vendido en el día i. para el mes x, del trimestre j. 
 
PULSDi,x,j: Corresponde a la cotización del Índice ULSD (Ultra Low Sulfur Diesel) U.S. Gulf Coast 
Waterborne de la publicación PLATT's de Standard & Poor's expresado en dólares por galón 
(US$/Gal), en el día i, para el mes x, del trimestre j, para el caso que dicha corriente haya sido 
producida por el refinador o al precio del producto importado, de acuerdo con lo establecido en el 
artículo 7° de esta resolución.  
 
VT
 i,x,j: Volumen total vendido de diesel en el día i para el mes x, del trimestre j. 
 
CTi,x,j: Corresponde, en el caso en que aplique, al costo de los fletes por poliducto o terrestres 
para transportar un galón de ACPM desde la Refinería hasta el puerto de exportación local, de 
acuerdo con las tarifas reguladas sobre el particular por el Ministerio de Minas y Energía, 
expresado en dólares por galón (US$/Galón), en el día i, para el mes x, del trimestre j. Para 
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efectos de las tarifas en pesos, se utilizará para su conversión a dólares la tasa de cambio 
aplicable a cada uno de los días de cálculo. 
 
Esta fórmula expresa el precio al que se vendería Diesel, en el mercado de la Costa del Golfo de 
los Estados Unidos, teniendo en cuenta las diferentes calidades del Diesel producido en las 
Refinerías del país. Sin embargo no se realiza ningún ajuste de calidad debido a que usualmente 
este producto es exportado a indicador internacional más un premio de mercado. Este premio 
compensa el no restarle el flete internacional a la fórmula. 
 
La siguiente formula muestra como se realizara el reconocimiento del precio de los combustibles 
importados. 
 
“Artículo 7º.- PRECIO DIARIO DE LA GASOLINA MOTOR CORRIENTE Y DEL ACPM EN EL 
MERCADO INTERNACIONAL – PRODUCTO IMPORTADO: Para la determinación del precio en 
el mercado internacional referenciado al mercado del Golfo de los Estados Unidos de América 
(PIi) para los volúmenes de producto importado vendidos en el mercado nacional, sobre los cuales 
se determinará el subsidio (diferencial de compensación) de que trata el Artículo 4º de la presente 
resolución, el Ministerio de Minas y Energía – Dirección de Hidrocarburos calculará un precio de 
paridad importación de acuerdo con la fórmula establecida en el artículo 8 de esta resolución y lo 
comparará con el menor precio de las ofertas recibidas y aprobadas, de tal manera que si el 
precio propuesto resulta inferior al precio de paridad importación calculado se asignará éste como 
PIi, de lo contrario el PIi corresponderá al de paridad importación antes señalado26”. 
 
                                               
26
 Resolución 18 0522 de marzo de 2010. Ministerio de Minas y Energía 
  
 
B. Resultados de Modelos 
B.1. Modelo 1: Tabla Resultados de Diesel por Cuidad 
 
 
B.2. Modelo 1.Tabla Resultados de Gasolina por Cuidad 
 
 
DIESEL
Precio IP Real 
Facturado
Paridad 
Exportación  
Regulación
Paridad 
Exportación  
Liberación
Paridad 
Importación 
Regulación
Paridad 
Importación 
Liberación
IP Santa Marta 5.232,86          5.547,81          5.449,34          5.771,96          5.719,65          
Cartagena 5.232,86          5.547,81          5.449,34          5.771,96          5.719,65          
Bogotá 5.232,86          5.485,87          5.171,77          6.049,53          5.997,23          
Medellín 5.232,86          5.485,87          5.220,44          6.000,86          5.948,55          
Cali 5.232,86          5.485,87          5.137,86          6.083,45          6.031,14          
Bucaramanga 5.232,86          5.485,87          5.380,16          5.841,14          5.788,83          
IP País 5.232,86         5.506,52         5.301,49         5.919,82         5.867,51         
IP Ciudades Costa 5.232,86         5.547,81         5.449,34         5.771,96         5.719,65         
IP Ciudades Interior 5.232,86         5.485,87         5.227,56         5.993,74         5.941,44         
PVP Santa Marta 7.924,61          8.208,06          8.119,44          8.409,80          8.362,72          
Cartagena 7.929,16          8.212,61          8.123,99          8.414,34          8.367,27          
Bogotá 8.175,72          8.403,43          8.120,74          8.910,73          8.863,65          
Medellín 8.172,76          8.400,47          8.161,59          8.863,96          8.816,89          
Cali 8.252,64          8.480,35          8.167,14          9.018,17          8.971,09          
Bucaramanga 7.998,83          8.226,54          8.131,40          8.546,28          8.499,21          
PVP País 8.075,62         8.321,91         8.137,38         8.693,88         8.646,80         
IP Ciudades Costa 7.926,88         8.210,34         8.121,72         8.412,07         8.364,99         
IP Ciudades Interior 8.149,99         8.377,70         8.145,22         8.834,78         8.787,71         
GASOLINA
Precio IP Real 
Facturado
Paridad 
Exportación  
Regulación
Paridad 
Exportación  
Liberación
Paridad 
Importación 
Regulación
Paridad 
Importación 
Liberación
IP Santa Marta 4.881,62          5.048,29          5.031,01          5.348,01          5.368,16          
Cartagena 4.881,62          5.048,29          5.031,01          5.348,01          5.368,16          
Bogotá 4.881,62          4.986,35          4.753,43          5.625,58          5.623,62          
Medellín 4.881,62          4.986,35          4.802,11          5.576,91          5.597,06          
Cali 4.881,62          4.986,35          4.719,52          5.659,50          5.679,65          
Bucaramanga 4.881,62          4.986,35          4.961,83          5.417,19          5.437,34          
IP País 4.881,62         5.006,99         4.883,15         5.495,87         5.512,33         
IP Ciudades Costa 4.881,62         5.048,29         5.031,01         5.348,01         5.368,16         
IP Ciudades Interior 4.881,62         4.986,35         4.809,22         5.569,79         5.584,42         
PVP Santa Marta 8.526,43          8.680,38          8.664,42          8.957,22          8.975,84          
Cartagena 8.526,43          8.680,38          8.664,42          8.957,22          8.975,84          
Bogotá 8.729,46          8.826,19          8.611,05          9.416,64          9.394,41          
Medellín 8.679,82          8.776,55          8.606,37          9.322,04          9.340,66          
Cali 8.729,91          8.826,64          8.580,17          9.448,41          9.467,03          
Bucaramanga 8.560,46          8.657,20          8.634,55          9.055,16          9.073,77          
PVP País 8.625,42         8.741,22         8.626,83         9.192,78         9.204,59         
IP Ciudades Costa 8.526,43         8.680,38         8.664,42         8.957,22         8.975,84         
IP Ciudades Interior 8.674,91         8.771,65         8.608,04         9.310,56         9.318,97         
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B.3. Modelo 2. Gráficos de Resultados para la Gasolina 
 
Figura 5-2: Proyección  Gasolina. Escenario Precios Bajos EIA. Interior del País 
(Dólares por Barril) 
 
Figura 5-3: Proyección  Gasolina. Escenario Precios Altos EIA. Costa Norte (Dólares 
por Barril) 
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Figura 5-4: Proyección  Gasolina. Escenario Precios Bajos EIA. Costa Norte (Dólares 
por Barril) 
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